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Esipuhe 
 
Hallitusohjelman mukaan liikennesektori kantaa osavastuunsa ilmastonmuutoksen 
torjumisesta. Liikenteen osuus Suomen hiilidioksidipäästöistä on noin viidennes, ja 
päästöjen arvioidaan edelleen kasvavan ilman uusia toimenpiteitä. Päästöjen 
vähentäminen EU:n tavoitteiden mukaisesti on haasteellista. 
 
Liikenteen hiilidioksidipäästöjen vähentämisessä tärkeä keino on kannustaa ihmisiä 
joukkoliikenteen käyttöön, kimppakyyteihin sekä kävelyyn ja pyöräilyyn. Näistä 
kulkumuodoista jälkimmäisenä mainituilla on myös myönteisiä terveysvaikutuksia. 
Suomessa etenkin suurilla kaupunkiseuduilla on hyvät edellytykset lisätä kestävien 
kulkumuotojen käyttöä. Edistämistyö tarvitsee kuitenkin tuekseen paitsi taloudellista 
ja normiohjausta myös vahvaa markkinointia.  
 
Liikenne- ja viestintäministeriö (LVM), Tiehallinto, Ratahallintokeskus (RHK), 
Ajoneuvohallintokeskus (AKE), YTV, Helsingin kaupungin liikennelaitos (HKL) 
sekä Uudenmaan liitto päättivät talvella 2007 teettää selvityksen liikkumisen 
palvelukeskus -toiminnan käynnistämismahdollisuuksista Suomessa. Liikkumisen 
palvelukeskus on eräs tapa järjestää kestävien kulkumuotojen yhteinen markkinointi. 
Liikkumisen palvelukeskuksia on perustettu 1990-luvulta lähtien mm. Eurooppaan, 
USA:han ja Kanadaan. Palvelukeskusten toiminnasta on näillä alueilla saatu varsin 
hyviä kokemuksia. 
 
Suomalaisesta selvitystyöstä vastasi Johanna Taskinen Motiva Oy:stä. Tomi Laine 
Strafica Oy:stä vastasi liikkumisen ohjaustyön seudullisista tarkasteluista. Jochim 
Donner ja Kaisa Kauhanen Ramboll Oy:stä laativat erillisen muistion liikkumisen 
palvelukeskusten ulkomaisista esimerkeistä. Elina Sala Sito Oy:stä laati arvion 
ulkomaisen palvelukeskustoiminnan vaikuttavuudesta sekä osallistui kotimaisen 
toiminnan vaikuttavuuskriteerien laadintaan yhdessä Sito Oy:n Raisa Vallin kanssa. 
 
Työtä ohjasi tilaajatahojen edustajista sekä muutamasta muusta tahosta koottu ryhmä, 
jonka puheenjohtajana toimi Mikko Ojajärvi LVM:stä (varapuheenjohtajana Saara 
Jääskeläinen samasta ministeriöstä). Ohjausryhmän jäseninä toimivat Elina Uotila 
AKE:sta, Tarja Jääskeläinen HKL:stä, Kirsi-Maaria Forssell Motiva Oy:stä, Kimmo 
Turunen RHK:sta, Matti Holopainen Tiehallinnosta, Olavi Paronen UKK-
Instituutista, Maija Stenvall Uudenmaan liitosta, Leena Silfverberg YM:stä ja Kimmo 
Sinisalo sekä Johanna Vilkuna YTV:stä.  
 
Liikenne- ja viestintäministeriö kiittää kaikkia selvityksen tekoon osallistuneita 
tahoja. Liikkumisen palvelukeskusidean ja liikkumisen ohjauskokonaisuuden 
pohdinta ministeriössä jatkuu. 
 
Helsingissä 17.4.2008 
 
 
 
Mikko Ojajärvi 
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TIIVISTELMÄ 
 
Liikkumisen ohjaus on tehokas liikenteen kysynnän hallinnan keino 
 
Liikenteen haitat kaupunkiseuduilla ja erityisesti ilmastonmuutoksen torjuminen edellyttävät 
liikenteen kysynnän painopisteen muuttamista yksityisautoilusta kestävämpiin liikennemuo-
toihin. Tähän voidaan vaikuttaa liikennepolitiikan eri keinoilla: liikennejärjestelmäsuunnitte-
lulla, liikenneinfrastruktuurin ja -palveluiden tarjonnalla, hinnoittelulla, sääntelyllä sekä tie-
dottamisen ja markkinoinnin keinoin. 
 
Kestävän liikkumisen edistämistä tiedollisen ohjauksen keinoin sekä kehittämällä eri kulkuta-
pojen käyttöä ja yhdistämistä helpottavia palveluita kutsutaan liikkumisen ohjaukseksi (eng. 
mobility management). Siihen ei ole Suomessa vielä panostettu systemaattisesti. Kestävän 
liikkumisen eri osa-alueita on yleensä edistetty erikseen, vaikka kestävä liikkuminen tarjoaa 
vaihtoehtoja yksityisautoilulle nimenomaan kokonaisuuksina: Jotkut matkat onnistuvat jouk-
koliikennettä, kävelyä tai pyöräilyä hyödyntämällä, toisinaan taas tarvitaan autoa ainakin osal-
le matkaa. Auton ei kuitenkaan välttämättä tarvitse olla oma ja sitäkin voi ajaa taloudellisesti. 
Olennaista on, että tietoa kestävästä liikkumisesta on saatavilla kootusti ja helposti ja että ih-
misillä on motivaatiota niiden käyttämiseksi. Motivaatioon voidaan vaikuttaa muun muassa 
kampanjoilla tai lähestymällä kohderyhmiä räätälöidyllä informaatiolla henkilökohtaisesti. 
 
Liikkumisen ohjauksella pyritään saamaan myös erilaiset yhteisöt kuten työpaikat tukemaan 
henkilökuntansa kestävää liikkumista. Liikkumista aiheuttavia tahoja taas kannustetaan otta-
maan kestävän liikkumisen edistäminen huomioon omassa toiminnassaan esimerkiksi tarjoa-
malla liikkumispalveluja osana varsinaisia palvelujaan (esim. joukkoliikennelippu kaupan tai 
konsertin kylkiäisenä tai auton yhteiskäyttö asuntokaupan tai vuokran osana). 
 
Liikkumisen ohjaus on todettu useissa Euroopan maissa tehokkaaksi ja edulliseksi keinoksi 
vaikuttaa liikenteen kysyntään. Esimerkiksi työpaikkojen liikkumisen ohjauksella on pystytty 
vähentämään yksityisautoilun osuutta työmatkoilla 10–30 % työpaikkaa kohti. Liikkumisen 
ohjaus on nopeasti käyttöön otettava ja edullinen liikenteen kysynnän hallinnan keino, johon 
kannattaa panostaa. 
 
Liikkumisen ohjauksen toteuttaminen edellyttää sen organisointia 
 
Tehokkaasti toimiakseen liikkumisen ohjaus vaatisi taakseen pysyvät toimijat ja säännöllisen 
rahoituksen. Toiminta olisi mahdollista organisoida sekä seudullisella että valtakunnan tasolla 
erityisiksi liikkumisen palvelukeskuksiksi, joiden kautta liikkumisen ohjaus kytkettäisiin kiin-
teäksi osaksi liikennepolitiikkaa ja liikennejärjestelmän kehittämistä. Vastaavalla tavalla on 
organisoitu esimerkiksi liikenneturvallisuus- sekä yleinen energiansäästötyö (vrt. Liikenne-
turva ja Motiva).  
 
Eurooppalaisissa liikkumisen palvelukeskuksissa työskentelee liikenteen ja viestinnän ammat-
tilaisia, jotka kehittävät ja ottavat käyttöön liikkumisen ohjauksen keinoja kestävän liikkumi-
sen edistämiseksi. Liikkumisen palvelukeskukset tehostavat liikkumisen ohjausta yhteistyön 
ja keskittämisen kautta. Valtakunnalliset liikkumisen palvelukeskukset kehittävät ja markki-
noivat liikkumisen ohjauksen toimintamalleja yleisellä tasolla. Seudulliset keskukset toteutta-
vat palveluita käytännössä. 
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Useissa Euroopan maissa valtio rahoittaa liikkumisen palvelukeskus -toimintaa sekä valta-
kunnallisella että seudullisella tasolla. Liikkumisen ohjauksen toiminnalle tarvittaisiin Suo-
messakin säännöllinen rahoitus, esimerkiksi oma momenttinsa valtion talousarvioon vähin-
täänkin liikennehallinnonalan kohdalle. Arviot tarvittavista summista liikkuvat 0,9–1,6 mil-
joonan euron vuositasolla. 
 
Liikkumisen ohjaus koskettaa liikennehallinnonalan lisäksi monia muitakin toimijoita: liik-
kumispalveluiden tarjoajat, ympäristösektori, energiansäästön edistäminen, terveys- ja liikun-
tasektori sekä liikenneturvallisuuden edistäminen. Nämä kaikki on tärkeää kytkeä mukaan 
liikkumisen palvelukeskusten toimintaan sekä valtakunnallisella että seudullisella tasolla. 
 
Liikkumisen palvelukeskusten perustaminen Suomeen 
 
Tässä selvityksessä tarkasteltiin erilaisia vaihtoehtoja valtakunnallisen liikkumisen palvelu-
keskuksen perustamiseksi Suomeen. Selvityksen perusteella voidaan sanoa, että parhaimmat 
edellytykset toiminnan nopeaan käynnistämiseen olisivat Motivalla, koska sillä on kokemusta 
vastaavanlaisesta toiminnasta energiansäästön alalla ja se tuottaa jo nyt jonkin verran liikku-
misen ohjauksen palveluja. Mallina voitaisiin käyttää Motivan ja työ- ja elinkeinoministeriön 
(aiemmin kauppa- ja teollisuusministeriö) välistä sopimusmenettelyä ja energiansäästön edis-
tämisen toiminta- ja rahoitusmalleja. Toiminnan käynnistäminen osana Motivaa ei kuitenkaan 
estäisi sen siirtämistä myöhemmin esimerkiksi liikennevirastoon, jos sellainen perustetaan. 
Liikennevirastolla olisi joka tapauksessa keskeinen rooli liikkumisen palvelukeskuksen vas-
tuutahona vähintään tilaajan roolissa. 
 
Työssä tarkasteltiin liikkumisen ohjauksen organisoinnin lähtökohtia myös pääkaupunkiseu-
dulla sekä Tampereen, Turun ja Oulun seuduilla. Pääkaupunkiseudulla prosessi on jo alkanut. 
Seudullisia suunnitelmia tulisi tehdä yhteistyössä sekä eri seutujen että valtakunnallisen toi-
minnan suunnittelun kanssa, jotta voidaan hyödyntää kokemuksia puolin ja toisin. Suunnitte-
luyhteistyö olisi tärkeää myös seudullisen toiminnan valtionrahoituksen kannalta. Liikkumi-
sen palvelukeskusten perustamista tulisi käsitellä seutujen liikennejärjestelmäsuunnittelun 
prosesseissa. 
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1 JOHDANTO 
 
Aikaisemmin liikennepolitiikan pääasiallinen tehtävä on ollut liikenneinfrastruktuurin kehit-
täminen ja ylläpito kasvavaa kysyntää vastaavaksi. Nykyään liikenteen monenlaiset haitat 
kaupunkiseuduilla ja erityisesti ilmastonmuutoksen torjuminen edellyttävät puuttumista myös 
liikenteen määrään ja sen jakautumiseen eri liikennemuotojen kesken. Tätä liikennepolitiikan 
näkökulmaa kutsutaan liikenteen kysynnän hallinnaksi. Tavoitteena on painopisteen siirtymi-
nen henkilöautoilusta vähemmän päästöjä aiheuttaviin kulkutapoihin – joukkoliikenteeseen, 
kävelyyn ja pyöräilyyn – sekä autonkäytön tehostaminen esimerkiksi autojen yhteiskäytön 
keinoin sekä autovalintojen painottuminen vähemmän kuluttaviin malleihin. Näitä vähemmän 
päästäviä kulkutapoja ja toimintatapoja yhdessä voidaan kutsua kestäväksi liikkumiseksi. 
 
Suomi on sitoutunut muiden EU-maiden tavoin vähentämään merkittävästi energiankulutusta 
ja hiilidioksidipäästöjä ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi: 20 prosenttia vuoteen 2020 men-
nessä vuoden 1990 tasosta. Toimenpiteitä tarvitaan yhteiskunnan kaikilla eri sektoreilla. Lii-
kenteen hiilidioksidipäästöt ovat 1990-luvun laman jälkeen olleet jatkuvassa kasvussa, joten 
liikenteen hiilidioksidipäästöjen vähentäminen asetettujen tavoitteiden mukaisesti on haasteel-
lista. Se edellyttää autojen ominaispäästöihin ja polttoainevalintoihin vaikuttamisen lisäksi 
myös liikenteen kysynnän hallintaa eli kestävien kulkutapojen osuuden lisäämistä. Ilmaston-
muutoksen ohella toinen keskeinen autoistuneen yhteiskunnan asettama haaste on vähäisen 
liikunnan aiheuttamien terveysongelmien lisääntyminen, jota myös voitaisiin hillitä kestävän 
liikkumisen – erityisesti kävelyn ja pyöräilyn – edistämisellä. 
 
Liikenteen kysyntää voidaan hallita kaikilla liikennepolitiikan keinoilla: 
 
− liikennejärjestelmän ja maankäytön vuorovaikutteisella suunnittelulla 
siten, että liikkumistarve minimoituisi (Æ liikennejärjestelmäsuunnitelmat ja 
maankäytön suunnittelun eri tasot) 
− liikenneinfrastruktuurin ja palvelujen tarjonnalla siten, että vaikutetaan 
liikenteen jakautumiseen eri liikennemuotojen kesken (Æ esim. väylät, pysä-
köinti, joukkoliikenne, autojen yhteiskäyttö, suihkutilat, jne.) 
− liikenteen hinnoittelulla eli kuinka paljon ja miten käyttäjät joutuvat mak-
samaan liikenneinfrastruktuurin ja palvelujen käytöstä (Æ esim. verot, tullit, 
liput, työsuhde-edut, kannustimet, jne.) 
− laeilla ja muilla säännöillä, jotka vaikuttavat kaikkiin edellä mainittuihin 
keinoihin sekä suoraan itse liikenteeseen (Æ esim. pysäköinti ja muut suun-
nittelunormit, liikennesäännöt, rajoitukset, lait eduista ja tuista, jne.) 
− tiedollisella ohjauksella ja markkinoinnilla asenteisiin ja liikkumistottu-
muksiin vaikuttamiseksi (Æ esim. kampanjat, sähköinen tiedotus, palvelupis-
teet, esitteet, jne.) 
 
Kestävän liikkumisen edistämistä tiedollisen ohjauksen ja markkinoinnin keinoin sekä kehit-
tämällä eri kulkutapojen käyttöä ja yhdistämistä helpottavia palveluita kutsutaan liikkumisen 
ohjaukseksi. Euroopassa on viime vuosina ryhdytty panostamaan huomattavasti liikkumisen 
ohjaukseen. Sitä varten on perustettu erityisiä liikkumisen palvelukeskuksia, jotka ovat tuo-
neet liikkumisen ohjauksen näkyväksi osaksi liikennepolitiikkaa. Liikkumisen ohjauksessa on 
kyse pitkälti vastaavanlaisesta toiminnasta, kuin mitä jo tehdään liikenneturvallisuuden tai 
yleisen energiansäästön parissa. Viimeksi mainituilla on Suomessakin olemassa omat ”palve-
lukeskuksensa” eli pysyvät toimijat ja säännöllinen rahoitus (Liikenneturva ja Motiva). Sen 
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sijaan liikkumisen ohjaukseen ei ole Suomessa panostettu yhtä systemaattisesti, vaikka tiedol-
linen ohjaus ja markkinointi ovat monien tutkimusten mukaan maankäytön suunnittelun ohel-
la tehokkaimpia liikenteen hiilidioksidipäästöihin vaikuttavia keinoja. 
 
Tässä selvityksessä tarkastellaan liikkumisen ohjauksen organisointimahdollisuuksia Suomes-
sa. Luvussa 2 on esitetty liikkumisen ohjauksen ja liikkumisen palvelukeskuksen määritelmät 
ja toimintatavat sekä liikkumisen ohjauksen organisoinnin merkitys ja vaikuttavuus. Luvussa 
3 on selvitetty ulkomaisia toimintamalleja ja luvussa 4 liikkumisen ohjauksen nykytilaa Suo-
messa. Luvussa 5 kuvataan valtakunnallisen ja seudullisen liikkumisen palvelukeskuksen teh-
tävät, keskeiset toimijat sekä rahoituksen periaatteet ja resurssitarpeet Suomessa. Luvussa 6 
käydään läpi eri vaihtoehtoja valtakunnallisen liikkumisen palvelukeskuksen isäntäorganisaa-
tioksi. Luvussa 7 puolestaan esitetään lähtökohtia seudullisten liikkumisen palvelukeskusten 
perustamiselle pääkaupunkiseudulla sekä Tampereen, Turun ja Oulun seuduilla. Luvussa 8 
esitetään päätelmät. 
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2 LIIKKUMISEN OHJAUS JA LIIKKUMISEN PALVELUKESKUS 
 
2.1 Liikkumisen ohjaus – kestävän liikkumisen edistämistä 
 
Kestävällä liikkumisella tarkoitetaan ympäristön ja yhteiskunnan kannalta edullisia liikku-
miseen liittyviä valintoja ja toimintatapoja. Kestävän liikkumisen osuuden kasvattamisella 
voidaan vähentää liikenteen päästöjä, melua ja autoliikenteestä aiheutuvia onnettomuuksia. 
Kestävän liikkumisen edistäminen parantaa myös kansanterveyttä, mikäli autoliikenne kor-
vautuu kävelyllä ja pyöräilyllä. Liikkumisen vaihtoehtojen lisääntyminen ja olosuhteiden pa-
rantaminen edesauttaa myös liikkumisen tasa-arvoa ja esteettömyyttä. 
 
Kestävä liikkuminen koostuu useista toimintatavoista, joita ovat muun muassa: 
 
− liikkumistarpeen minimointi (esim. asuinpaikan valinta, etätoiminnot) 
− vähäpäästöisten kulkutapojen käyttö (kävely, pyöräily, joukkoliikenne) 
− tehokas autonkäyttö (esim. autojen yhteiskäyttö, kimppakyydit, vähäpäästöis-
ten autojen valinta, taloudellinen ajotapa) 
− liikkumisesta aiheutuvien päästöjen kompensoiminen. 
 
Kestävän liikkumisen eri osa-alueet tukevat toinen toisiaan ja ovat toisinaan myös riippuvai-
sia toisistaan. Esimerkiksi pääasialliseksi joukkoliikenteen käyttäjäksi tai pyöräilijäksi siirty-
minen on helpompaa, jos autonkäyttöön on tarjolla sellaisia vaihtoehtoja, jotka korvaavat 
oman auton omistamisen. Oma auto on usein raskas ratkaisu suhteessa sen käyttötarpeeseen, 
ja houkuttelee helppoutensa ja suuren investointinsa vuoksi käyttämään sitä myös silloin, kun 
esimerkiksi joukkoliikenne tai pyöräily olisivat hyviä vaihtoehtoja. 
 
Usean kulkutavan käyttö on todettu tutkimuksissa hyvin yleiseksi (Voltti ja Luoma 2007, 
Voltti ja Karasmaa 2007). Erityisesti tämä koskee juuri joukkoliikennettä, kävelyä ja pyöräi-
lyä. On erittäin vaikeaa ellei mahdotonta muuttaa niin sanottuja ”vannoutuneita autoilijoita” 
(ks. kuva 1) joukkoliikenteen pääasiallisiksi käyttäjiksi. Sen sijaan ”autoilijoita” on mahdol-
lista houkutella ”sekakäyttäjiksi” eli korvaamaan osa automatkoistaan tilanteesta riippuen 
joko joukkoliikenteellä, kävelyllä tai pyöräilyllä. Olennaista näiden ryhmien houkuttelussa ei 
niinkään ole liikkumisen hinta vaan laatu. Yksi osa laatua on juuri eri kulkutapojen käytön ja 
yhdistelemisen helppous. Tätä varten niistä täytyy tarjoa tietoa kootusti yhdestä osoitteesta ja 
muodossa, joka mahdollistaa eri kulkutapojen vertailun ja vaivattoman yhdistämisen. 
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Kuva 1. Sellaisia henkilöitä, jotka käyttävät tasapuolisesti kaikkia kulkutapoja (ns. seka-
käyttäjiä) on pääkaupunkiseudulla noin 20 % ja muilla kaupunkiseuduilla 10–
15 % (Voltti ja Luoma 2007, Voltti ja Karasmaa 2007). 
 
Kestävän liikkumisen eri osa-alueet muodostavat siis yhdessä erään ratkaisun autoliikenteen 
haittojen vähentämiseksi. Siksi kestävää liikkumista tulisi edistää kokonaisuutena. Ihmisille ja 
yrityksille tulisi luoda ja tarjota kunkin tarpeisiin sopivia ”kestävän liikkumisen paketteja” – 
tukea kestävän liikkumisen eri osien linkittämisessä toimiviksi kokonaisuuksiksi. 
 
Liikkumisen ohjaus (eng. mobility management) on liikenteen kysynnän hallinnan keino, 
jolla pyritään edistämään kestävää liikkumista kokonaisuutena pääasiassa tiedollisen ohjauk-
sen ja markkinoinnin keinoin. Yksisuuntaisen tiedon tarjonnan ohella liikkumisen ohjaukseen 
kuuluu kestävien kulkutapojen käyttöä ja yhdistämistä helpottavien palveluiden kehittäminen. 
Voidaan sanoa, että liikkumisen ohjaus on toimintaa liikenteen kysynnän (tiedollinen ohjaus) 
ja tarjonnan (palveluiden käyttäjälähtöisyys) rajapinnassa. 
 
European Platform on Mobility Management (EPOMM) määrittelee liikkumisen ohjauksen 
seuraavalla tavalla: 
 
”Liikkumisen ohjauksen ytimessä ovat niin sanotut ”pehmeät” keinot (esim. tiedotus tai olemas-
sa olevien palveluiden koordinointi), jotka tehostavat ”kovien” keinojen tai liikennesuunnittelun 
vaikutusta (esim. uudet liikenneväylät). Liikkumisen ohjauksen keinot eivät välttämättä edellytä 
suuria investointeja toisin kuin ”kovat”, mutta niillä on silti mahdollisuus vaikuttaa merkittävästi 
liikkumistottumuksiin. Liikkumisen ohjauksen tavoitteena on vähentää yksin omalla autolla 
ajamista (single car use).” (EPOMM 2007.) 
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Liikkumisen ohjauksen palvelut voidaan siis jakaa karkeasti yhtäältä tiedolliseen ohjauk-
seen ja markkinointiin ja toisaalta palveluiden käyttäjälähtöiseen kehittämiseen. 
 
Tiedollinen ohjaus ja markkinointi. Liikkumisen ohjaus tarjoaa yhtäältä tietoa kestävän liik-
kumisen eri osa-alueista kootusti ja helposti (esim. Internet-portaalit, palvelupisteet, puhelin-
neuvonta). Toisaalta liikkumisen ohjauksella pyritään markkinoimaan kestävää liikkumista eri 
kohderyhmille lähestymällä heitä aktiivisesti muun muassa suoramarkkinoinnilla, konsultoin-
nilla, koulutuksella ja kampanjoilla. Suoramarkkinointia voidaan tehdä postitse, puhelimitse 
tai jopa käymällä ihmisten kotona (esim. uudet asukkaat). Konsultoinnin kohteena ovat tyy-
pillisesti yritykset tai työpaikat, joille tehdään liikkumissuunnitelmia (eng. travel/mobility 
plans). Kampanjoihin voidaan liittää palveluiden ilmaista kokeilemista. 
 
Palveluiden käyttäjälähtöinen kehittäminen. Liikkumisen ohjauksella pyritään auttamaan liik-
kumispalveluiden tarjoajia parantamaan palveluidensa käyttäjälähtöisyyttä ja nivomaan kestä-
vän liikkumisen eri palveluja kokonaisuuksiksi (so. organisointi- ja kehittämispalvelut). Tämä 
voi tarkoittaa jopa eri palveluiden myynti-, vuokraus- ja varaustoiminnan koordinointia tai 
koottua välittämistä. Lisäksi liikkumisen ohjauksella pyritään nivomaan kestävän liikkumisen 
palveluita osaksi liikkumista aiheuttavien tahojen palveluja (esim. pyöräperäkärryjen vuokra-
us osana kaupan palveluja, autojen yhteiskäytön markkinointi asuntojen myynnin yhteydessä, 
yhdistetyt pääsy- ja joukkoliikenneliput, jne.) 
 
Liikkumisen ohjauksen ensisijaisia kohderyhmiä ovat itse liikkujat, jotka ovat yhtäältä yk-
sityishenkilöitä ja toisaalta erilaisten yhteisöjen – kuten työpaikkojen ja koulujen – jäseniä. 
Liikkujille suunnattu liikkumisen ohjaus -toiminta on nimenomaan tiedollista ohjausta ja 
markkinointia ja sitä voidaan myös kutsua kestävän liikkumisen kuluttajaneuvonnaksi. 
 
Palveluiden käyttäjälähtöisen kehittämisen kohderyhmiä puolestaan ovat liikkumista aiheut-
tavat tahot sekä liikkumispalveluiden tarjoajat. Liikkumista aiheuttavia tahoja ovat yhtäältä 
kiinteistöt – niiden rakennuttajat ja ylläpitäjät – sekä toisaalta näissä kiinteistöissä toimivat 
yritykset, palveluiden tarjoajat ja tapahtumanjärjestäjät (mm. kauppa, vapaa-ajan palvelut, 
julkiset palvelut, yksittäiset tapahtumat, jne.). Liikkumispalveluiden tarjoajia ovat sekä jul-
kishallinto (esim. infrastruktuuri, rahoitus, sääntely) että julkiset tai yksityiset palveluntarjo-
ajat (esim. joukkoliikenne, autojen yhteiskäyttö, pyörien vuokraus). 
 
Kuvassa 2 on havainnollistettu liikkumisen ohjauksen palveluja, kohderyhmiä ja tavoitteita. 
Liitteessä 1 on kuvattu liikkumisen ohjauksen palveluja tarkemmin. 
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Kuva 2. Liikkumisen ohjauksen palvelut, kohderyhmät ja tavoitteet. 
 
 
2.2 Liikkumisen palvelukeskus – liikkumisen ohjauksen organisointia 
 
Liikkumisen ohjaukselle tai yleisesti kestävän liikkumisen edistämiselle voidaan osoittaa 
omat vastuuorganisaatiot sekä valtakunnan tasolla että seudullisesti. Usein erityisesti seudulli-
sella tasolla liikkumisen ohjauksen yhteydessä puhutaan niin sanotuista liikkumisen palvelu-
keskuksista (eng. mobility centre). Liikkumisen palvelukeskus kokoaa useita toimijoita ja 
tietoa kaikilta kestävän liikkumisen osa-alueilta. Liikkumisen palvelukeskuksen työntekijät 
ovat liikenteen ja viestinnän ammattilaisia, jotka kehittävät ja ottavat käyttöön tiedollisen oh-
jauksen ja markkinoinnin keinoja kestävän liikkumisen lisäämiseksi sekä auttavat kestävän 
liikkumisen palveluiden käyttäjälähtöisessä kehittämisessä.  
 
Liikkumisen ohjauksessa on edistytty eniten niissä maissa ja kaupungeissa, joissa on perustet-
tu liikkumisen palvelukeskuksia tai vastuuorganisaatioita eli liikkumisen ohjaukselle on osoi-
tettu selkeät toimijat ja voimavarat sekä valtakunnallisella että seudullisella tasolla. Liikkumi-
sen palvelukeskuksen perustaminen on yleensä antanut liikkumisen ohjaukselle tai kestävän 
liikkumisen edistämiselle voimakkaan sysäyksen. Lisäksi liikkumisen palvelukeskukset ovat 
mahdollistaneet sellaisten liikkumisen ohjauksen palveluiden tuottamisen, joita olisi muutoin 
ollut vaikea toteuttaa. Tämä koskee erityisesti aktiivista markkinointia ja kestävästä liikkumis-
ta tiedottamista kokonaisuutena. 
 
Osoittamalla liikkumisen ohjaukselle siitä vastaavat organisaatiot, liikkumisen ohjaus konkre-
tisoituu ja saa tunnistettavat kasvot. Siitä tulee osa liikennepolitiikkaa ja -hallintoa siinä missä 
liikenneinfrastruktuurin kehittäminen ja ylläpito. Samalla liikkumisen ohjaukselle saadaan 
selkeä rahoituskanava ja toimeenpaneva taho, vastaavasti kuin esimerkiksi liikenneturvalli-
suustyölle ja yleiselle energiansäästön edistämiselle on olemassa omat voimavaransa. Liik-
kumisen ohjaushan on luonteeltaan pitkälti vastaavanlaista edistämistoimintaa kuin liikenne-
turvallisuuteen tai yleiseen energiansäästöön liittyvä asennevaikuttaminen. 
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Liikkumisen ohjauksen systemaattinen organisointi lisää myös kustannustehokkuutta, kun 
tiedottamista ja markkinointia keskitetään jollekin tai joillekin tahoille sen sijaan, että jokai-
nen toimija markkinoisi vain omaa toimintaansa. Kokoamalla useiden toimijoiden resurssit 
yhteen saadaan enemmän näkyvyyttä ja vaikuttavuutta. 
 
Liikkumisen palvelukeskuksen avulla voidaan siis organisoida liikkumisen ohjaus -työtä. Tätä 
on havainnollistettu kuvassa 3. Toimeenpanevan palvelukeskuksen lisäksi liikkumisen ohja-
uksella on oltava vastuuhenkilöt myös politiikkatasolla, jossa päätetään toiminnan käynnistä-
misestä ja resursseista sekä ohjataan toimintaa osana muuta liikennejärjestelmän hallintaa. 
Liikkumisen palvelukeskus ei välttämättä tuota kaikkia liikkumisen ohjauksen palveluja itse, 
vaan voi myös pelkästään tiedottaa muiden toimijoiden liikkumisen ohjauksen palveluista ja 
avustaa heitä esimerkiksi luomalla yhteisiä toimintamalleja tai tiedottamalla erilaisista rahoi-
tusmahdollisuuksista. 
 
Politiikkataso
Toteutus
Toimeenpano
Päätös käynnistämisestä, ohjaus ja 
resurssointi
Liikkumisen palvelukeskus
Liikkumisen ohjauksen palvelut
Johto
ViestintäKonsultointi
Liikkumisen ohjauksen vastuuhenkilöt
Assistentti Lipunmyynti yms.
Liikkumisen 
palvelukeskuksen 
omana työnä
Muiden toimijoiden 
avustaminen ja 
palveluista 
tiedottaminen
 
 
Kuva 3. Liikkumisen palvelukeskus liikkumisen ohjauksen organisoinnin osana. 
 
2.3 Organisoinnin merkitys – analogioita muusta edistämistyöstä 
 
2.3.1 Pysyvät toimijat ja rahoitusrakenteet 
 
Liikkumisen ohjauksen organisoinnin merkitystä voidaan valottaa vertaamalla sitä kahteen 
samantyyppiseen toimintaan – liikenneturvallisuustyöhön ja yleiseen energiansäästöön edis-
tämiseen – joita varten Suomessa on olemassa pysyvät toimijat ja säännölliset resurssit. 
 
Liikenneturvallisuustyön valtakunnallisena keskusjärjestönä toimii Liikenneturva, jonka 
toiminta on määritelty lailla (laki Liikenneturvasta No 278/2003). Liikenneturvan tarkoituk-
sena on liikenneturvallisuuden edistäminen tiedotuksen, valistuksen ja koulutuksen keinoin. 
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Toiminnan rahoitus tulee suurimmaksi osaksi (yli 90 %) liikennevakuutuslain (No 279/1959) 
mukaisista liikenneturvallisuuden edistämiseen tarkoitetuista maksuista (yli 5 miljoonaa euroa 
vuodessa). Keskushallinnossa työskentelee 30 henkilöä. Liikenneturvalla on 12 aluetoimistoa 
eri puolilla Suomea. Liikenneturvan hallituksessa on aina edustettuna liikenne- ja viestintämi-
nisteriö (LVM), opetusministeriö (OPM), sisäministeriö (SM) ja sosiaali- ja terveysministeriö 
(STM). Näiden lisäksi hallitukseen valitaan 7 jäsentä Liikenneturvan jäsenjärjestöistä. 
 
Liikenneturvan historia juontaa juurensa jo vuodesta 1929, jolloin perustettiin Liikennekult-
tuurikomitea. LVM:n edeltäjä oli jo silloin mukana toiminnassa. Liikennekulttuurikomitea 
yhdistyi vuonna 1938 Tapaturmantorjuntayhdistykseen sen liikennejaokseksi (Talja). Vuonna 
1971 tästä jaoksesta tehtiin erillinen yhdistys Liikenneturva ry, ja vuonna 1974 Liikennetur-
vasta tehtiin asetuksella julkisoikeudellinen, mikä näkyi valtion edustuksen ja kontrollin li-
säämisenä. 
 
Energiansäästön edistämisen valtakunnallisena palvelukeskuksena toimii Motiva Oy, joka 
on valtion omistama osakeyhtiö. Motivan tehtävänä on energiankäytön tehokkuuden, uusiutu-
van energian käytön sekä materiaalitehokkuuden edistäminen. Toimintatapoja näiden edistä-
miseksi ovat informaation tarjonta, energiatehokkuussopimusten koordinointi, energiakatsel-
musten kehittäminen, markkinointi ja seuranta sekä uuden teknologian markkinoiden akti-
voiminen. Motivan toiminnan pääasiallinen rahoittaja on työ- ja elinkeinoministeriö TEM 
(aikaisemmin kauppa- ja teollisuusministeriö KTM), jonka kanssa rahoitus sovitaan vuosittain 
ja se perustuu suunniteltuun työohjelmaan. Tämän työohjelman palvelut TEM rahoittaa valti-
on talousarvion energiansäästön edistämiseen varatulta momentilta 32.60.27. Motivan liike-
vaihto on 4–4,5 miljoonaa euroa vuodessa ja TEM:n rahoituksen osuus on noin 70 % (2–
3 M€/v). Tämän lisäksi TEM myöntää tukea yrityksille energiakatselmusten tekemiseen 
(1,5 M€ vuonna 2005) sekä energiatehokkuutta parantaviin investointeihin (2,1 M€ vuonna 
2005). Motivassa työskentelelee 30 henkilöä. Hallituksessa on edustettuna työ- ja elinkeino-
ministeriö (TEM), ympäristöministeriö (YM) ja liikenne- ja viestintäministeriö (LVM). 
 
Motivan toiminta alkoi vuonna 1993 KTM:n rahoittamana Energiansäästön palvelukeskus 
-projektina osana Finntech Finnish Technology Ltd Oy:tä. Motivaan palkattiin aluksi 5 työn-
tekijää: johtaja, asiantuntijoita ja yksi assistentti. Motivan toiminta vakinaistettiin 1997. 
Vuonna 2000 Motivasta tehtiin osakeyhtiö, jonka koko osakekannan omistaa Suomen valtio. 
 
2.3.2 Energiansäästön edistämisen toimintamalleja 
 
Motivan ja TEM:n energiatehokkuuden edistämiseen kehittämät toimintamallit ovat hedel-
mällisiä vertailukohtia liikkumisen ohjaukselle. Esimerkiksi liikkumisselvitysten tekeminen 
(työpaikoille, kouluille, kiinteistöille) on käytännössä analoginen Motivan koordinoimalle 
energiakatselmustoiminnalle. Motiva on kehittänyt eri sektoreille (teollisuus, kiinteistöt) 
virallisia katselmusmalleja, joiden tekemiseen voi hakea TEM:ltä tukea (enintään 40–50 % 
katselmuksen kustannuksista). Motivan tehtävänä on mallien kehittämisen lisäksi kouluttaa 
auktorisoituja katselmoijia (konsultteja tai kohdeyritysten omaa henkilökuntaa), käsitellä ha-
kemukset, arvioida ja hyväksyä katselmusraportit sekä seurata ja tehdä yhteenveto niiden tu-
loksista. Tavaraliikenteen puolelle on myös kehitetty kuljetusketjujen energiakatselmusmalli, 
joka on nyt pilottivaiheessa. Se on tehty erityisesti teollisuusyrityksille. 
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Energiakatselmustoiminta on keskeinen osa niin sanottujen vapaaehtoisten energiansäästöso-
pimusten toimeenpanoa. Vuodesta 2008 eteenpäin niitä kutsutaan energiatehokkuussopi-
muksiksi. Ne on mainittu keskeisinä välineinä ilmastostrategian (2001) ja siihen liittyvän 
energiansäästöohjelman (2003–2006) toteuttamisessa. Energiatehokkuussopimukset ovat eri 
ministeriöiden ja eri toimialajärjestöjen välisiä puitesopimuksia energiankäytön tehostamises-
ta eri sektoreilla. Yksittäiset yritykset ja yhteisöt liittyvät sopimuksiin. Energiatehokkuusso-
pimuksia on kahdeksalle toimialalle: 
 
− teollisuudelle (vastaava ministeriö TEM) 
− energia-alalle (vastaava ministeriö TEM) 
− kunnille (ilmasto- ja energiaohjelma, vastaava ministeriö TEM) 
− kiinteistö- ja rakennusalalle (vastaava ministeriö TEM) 
− asuinkiinteistöalalle (vastaava ministeriö YM, TEM) 
− öljylämmityskiinteistöille ja liikennepolttoaineiden jakelijoille (ohjelma, vas-
taava ministeriö TEM, YM) 
− joukkoliikenteelle (vastaava ministeriö LVM) 
− tavaraliikenteelle (vastaava ministeriö LVM) 
 
Sopimukseen liittyminen edellyttää muun muassa energiakatselmusten ja niissä todettujen 
kannattavien säästötoimenpiteiden toteuttamista. TEM puolestaan sitoutuu tukemaan myös 
katselmuksissa ehdotettuja ja tietyt kriteerit täyttäviä energiansäästöinvestointeja. KTM:n 
(nykyään TEM) katselmustuen määrä ja kehittyminen energiansäästösopimuksiin kuuluville 
tahoille vuosina 1998–2005 on esitetty kuvassa 4 ja investointituen määrä samalta ajalta ku-
vassa 5. Vuonna 2005 tuen määrä oli 1,5 M€ ja tuettujen katselmusten kohteiden määrä oli 
236. Tuen määrä selvitystä kohti oli siis keskimäärin 6 400 € (40 % katselmuksen kustannuk-
sista). Lisäksi tukia myönnetään myös sopimuksiin kuulumattomille yrityksille, joille tuen 
määrä on pienempi. Kaiken kaikkiaan katselmustuki vuonna 2005 oli 1,8 M€ ja katselmus-
kohteiden määrä 307. 
 
Energiatehokkuus- ja katselmustoiminta ovat nimenomaan välineitä sitouttaa energiaa kulut-
tavat tahot energiansäästötoimintaan. Vastaavasti liikkumisen ohjauksen yhtenä keskeisenä 
piirteenä on liikkumisen hallinnan sisällyttäminen liikkumista aiheuttavien tahojen toimin-
taan. Siksi liikkumisen ohjauksen toimintamallien kehittämiseen voisi olla järkevää ottaa mal-
lia energiatehokkuus- ja katselmustoiminnasta. Monissa muissa maissa on jo käytössä hieman 
samantyyppisiä tukimalleja liikkumisen ohjaukselle (esim. Ruotsin Lokala Investeringsprog-
ram LIP ja Klimatinvesteringprogram KLIMP sekä Iso-Britanniassa liikkumissuunnitelmien 
tuki). 
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Kuva 4. Energiansäästösopimuksiin liittyvä KTM:n myöntämä katselmustuki vuosina 
1998–2005. 
 
Kuva 5. Energiansäästösopimuksiin liittyvä KTM:n myöntämä investointituki vuosina 
1998–2005. 
 
Energiansäästämisen keinoista tiedottaminen ja energiansäästämiseen erilaisin viestinnälli-
sin keinoin kannustaminen ovat sopimus- ja katselmustoiminnan ohella keskeinen Motivan 
tehtävä. Keinoja ovat muun muassa erilaisten esitteiden ja kampanjoiden (esim. Energiansääs-
töviikko) toteuttaminen sekä tietysti Motivan verkkosivujen ylläpito. 
 
Liikkumisen ohjaus ja kestävän liikkumisen edistäminen ei ole ainoa alue, joka voi ottaa mal-
lia energiatehokkuussopimuksista ja katselmuksista. Motivan yhteyteen on perustettu myös 
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materiaalitehokkuuden palvelukeskus, jolle ollaan parhaillaan luomassa toimintamalleja ener-
giatehokkuuden edistämisen toimintamallien pohjalta. 
 
2.4 Liikkumisen ohjauksen vaikuttavuus 
 
Liikkumisen ohjauksella pyritään lisäämään kestävää liikkumista ja vähentämään auton käyt-
töä, erityisesti yksin autolla ajamista. Liikkumisen ohjauksen vaikuttavuuden keskeisimmät 
mittarit ovat siis eri kulkutapojen määrien ja osuuksien muutokset. Lisäksi voidaan arvioida 
näiden muutosten vaikutuksia liikenteen hiilidioksidipäästöihin, ruuhkiin, terveysvaikutuksiin 
jne. 
 
Liikkumisen ohjauksen vaikuttavuuden ja vaikutusten määrittäminen ei ole aivan yksinker-
taista. Liikkumisen ohjauksen vaikuttavuutta on usein vaikea erottaa muiden samaan aikaan 
toteutettujen toimenpiteiden kuten hinnoittelun vaikuttavuudesta. Lisäksi on erittäin vaikea 
erottaa kestävän liikkumisen eri osa-alueiden palveluiden ja tiedon koordinoinnin vaikutta-
vuutta yksittäisten palveluiden kehittämisen vaikuttavuudesta. 
 
Yksittäisten ulkomaisten liikkumisen ohjauksen toimenpiteiden vaikutukset antavat kuitenkin 
jonkinlaista kuvaa siitä, minkä suuntaisia ja mitä suuruusluokkaa liikkumisen ohjauksen ja 
siten myös liikkumisen palvelukeskuksen vaikutukset ovat. Liitteessä 2 on muutamia ulko-
maisia esimerkkejä liikkumisen ohjauksen vaikuttavuudesta ja vaikutuksista. Tiedot perustu-
vat ulkomaisista toimintamalleista tehtyyn selvitykseen (Donner ja Sala 2008). Seuraavassa 
vaikutuksia on kuvattu tiivistetysti: 
 
− Työpaikkojen liikkumisen ohjauksen vaikuttavuutta on tutkittu melko pal-
jon. Autoliikenteen osuuden vähentyminen työpaikkaa kohti on vaihdellut 
noin 10–30 % välillä. 
− Suurtapahtumien liikkumisen ohjauksella on saavutettu samansuuruisia 
autoliikenteen osuuden vähentymiä. 
− Suoramarkkinoinnilla (ovelta ovelle kotitalouskäynnit, henkilökohtaiset 
valmennusohjelmat) on saavutettu 6–50 % autoliikenteen osuuden vähenty-
mistä. Kuvassa 6 on esitetty Göteborgissa toteutetun henkilökohtaisen val-
mennusprojektin vaikutuksia. 
− Kävelyn ja pyöräilyn lisääntymisen yhteiskuntataloudellisissa arvioissa on 
saatu kävely- ja pyöräilyolosuhteiden hyötykustannussuhteiksi 2,94–32,2. 
− Kävelyn ja pyöräilyn lisäämisen keskeinen vaikutus on kansanterveyden 
parantuminen, ja siitä koituvien yhteiskuntataloudellisten hyötyjen on arvi-
oitu olevan 500–4000 €/v säännöllisesti kävelemään tai pyöräilemään ryhty-
nyttä henkilöä kohden riippuen muun muassa henkilön liikunnallisesta lähtö-
tasosta. 
− Tukholman tietullihankkeeseen sisältyi myös joukkoliikenteen parantamista 
ja tiedottamista. Hankkeen tuloksena keskustaan suuntautuva autoliikenne 
väheni noin 20 %; pyöräily puolestaan oli 25–35 % edellisvuoden kyseistä 
ajankohtaa suurempi. 
 
Näiden esimerkkien perusteella voidaan sanoa, että liikkumisen ohjauksella voidaan saavuttaa 
merkittäviä muutoksia autoliikenteen ja kestävien kulkutapojen määrissä ja/tai osuuksissa. 
Nämä muutokset puolestaan johtavat useisiin myönteisiin vaikutuksiin kuten kansanterveyden 
parantumiseen ja joukkoliikenteen lipputulojen lisääntymiseen. 
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Kuva 6. Göteborgin henkilökohtaisen valmennusprojektin vaikutus työmatkojen kulkuta-
paosuuksiin sekä muutokset kuukausittaisissa päästöissä henkilöä kohti ennen ja 
jälkeen projektin. Projektiin osallistui 68 henkilöä. (City of Göteborg Traffic & 
Public Transport Authority 2007.) 
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3 LIIKKUMISEN OHJAUS JA PALVELUKESKUSTOIMINTA EUROOPASSA1 
 
3.1 Liikkumisen ohjauksen asema liikennepolitiikassa 
 
Liikkumisen ohjaus (mobility management) vakiintui käsitteenä Euroopassa 1990-luvun aika-
na. Nykyään liikkumisen ohjauksen esimerkkimaita Euroopassa ovat erityisesti Alankomaat, 
Iso-Britannia ja Ruotsi. Näissä maissa liikkumisen ohjaus on institutionalisoitunut ja laajalle 
levinnyt. Toisin sanoen se on pitkälti sisäistetty valtakunnallisen liikennepolitiikan ylimmillä 
tasoilla sekä maankäytön ja liikennejärjestelmien suunnittelussa. Liikkumisen ohjausta sovel-
letaan useilla paikkakunnilla. Liikkumisen ohjauksen vahva asema näissä maissa perustuu 
ylhäältä alaspäin -ohjaukseen. Tämä tarkoittaa yhtäältä sitä, että liikkumisen ohjaus on asetet-
tu jo politiikkatasolla keskeiseksi osaksi liikennepolitiikkaa, ja toisaalta sitä, että valtio on 
ryhtynyt aktiivisesti kehittämään ja tukemaan liikkumisen ohjaus -toimintaa ja tehnyt sitä var-
ten erityisen toimintasuunnitelman. 
 
Ranskassa ja Italiassa liikkumisen ohjaus on osittain institutionalisoitunut, mutta ei vielä niin 
laajalle levinnyt. Ranskassa kestävän liikenteen suunnitelmat (plan de deplacement urbaines) 
ovat pakollisia yli 100 000 asukkaan kaupungeissa, ja niissä edellytetään tuen tarjoamista yri-
tysten liikkumissuunnitelmien tekemiselle. Tanskassa ja Belgian Flaamilaisella alueella liik-
kumisen ohjausta institutionalisoidaan parhaillaan voimakkaasti. 
 
Saksankielisissä maissa paikallisen tason toimintaa harjoitetaan melko laajasti, mutta liikku-
misen ohjaus ei ole institutionalisoitunut valtakunnallisella tasolla. Näissä maissa liikkumisen 
ohjaus perustuu siis alhaalta ylös -periaatteeseen. 
 
Vuonna 1999 Eurooppaan perustettiin erityinen liikkumisen ohjauksen verkosto EPOMM 
(European Platform on Mobility Management) tukemaan liikkumisen ohjaus -toimintaa Eu-
roopan eri maissa. EPOMMin jäsenmaita ovat tällä hetkellä Alankomaat, Ruotsi, Iso-
Britannia, Ranska ja Espanja. Verkosto järjestää vuosittain ECOMM-konferenssin (European 
Conference on Mobility Management), joka toimii merkittävimpänä tiedonvaihtofoorumina 
liikkumisen ohjaus -kysymyksissä. Myös EPOMMin verkkosivut (www.epomm.org) ovat 
keskeinen liikkumisen ohjauksen tietolähde. 
 
3.2 Liikkumisen ohjauksen organisointi ja resurssit valtakunnan tasolla 
 
Maissa, joissa liikkumisen ohjaus on institutionalisoitunut (Ruotsi, Iso-Britannia, Alanko-
maat), valtion liikennehallinnossa on osoitettu selkeät vastuutahot ja -henkilöt kestävälle liik-
kumiselle. Tämän lisäksi näissä maissa on yleensä yksi tai useita valtakunnallisia organisaati-
oita, jotka toimivat läheisessä yhteistyössä valtion liikennehallinnon kanssa kestävän liikku-
misen tai liikkumisen ohjauksen edistämiseksi. Toisin sanoen liikkumisen ohjauksen käytän-
nön työ eli toimeenpano on usein ulkoistettu näille valtionhallinnon ulkopuolisille organisaa-
tioille. Niiden tehtävänkuvat vaihtelevat verkoston koordinoinnista ja tietopankin ylläpitäjästä 
aina valtion rahoituksen jakamiseen. Taulukossa 1 on Ruotsin, Iso-Britannian ja Alankomai-
den valtakunnallisia liikkumisen ohjauksen toimijoita. Liitteessä 3 on esitetty tarkempi kuva-
us sekä myös muiden maiden toimijoista. 
 
                                                 
1 Ulkomaisia toimintamalleja on kartoitettu yksityiskohtaisemmin erillisessä muistiossa (Donner ja Sala 2008). 
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Taulukko 1. Ruotsin, Iso-Britannian ja Alankomaiden liikkumisen ohjauksen toimijat valta-
kunnan tasolla. 
Maa / organisaatio Rooli Henkilötyöpanos Rahoitus 
Ruotsi    
• Vägverket (Hållbart resande 
-projekti/yksikkö) 
rahoitus, 
toimeenpano 
3,5 htv 0,3–0,4 M€/v oma toiminta 
lisäksi tukea seuduille 
• Naturvårdsverket rahoitus   
Iso-Britannia    
• Department for Transport rahoitus  useita miljoonia euroja 
• National TravelWise Association toimeenpano   
• The Association for Commuter Transport toimeenpano   
• Muita mm. Sustrans, Campaign for Better 
Transport 
toimeenpano   
Alankomaat    
• Ministerie van Verkeer en Waterstaat rahoitus  2,0 M€/v SenterNovemin kautta 
• Kennisplatform Verkeer en Vervoer (KpVV) toimeenpano 1,5 htv 0,32 M€/v 
• SenterNovem  rahoitus, 
toimeenpano 
4 htv 0,3 M€/v oma toiminta 
• Vereniging Mobiliteitsmanagement (VM2) toimeenpano   
 
Ruotsissa liikkumisen ohjauksen valtakunnallinen vastuutaho ja toimeenpanija on Vägverket. 
Iso-Britanniassa valtakunnalliset organisaatiot ovat liikenneministeriöstä riippumattomia yh-
distyksiä, kun taas Alankomaissa ne toimivat periaatteessa liikenneministeriön alaisuudessa ja 
rahoituksella. Ranskassa on kaksi keskeistä organisaatiota: yhdyskuntasuunnittelun ja tutki-
muksen keskus CERTU sekä valtakunnallinen energiatoimisto ADEME, jotka toimivat kiin-
teästi yhdessä ja useiden eri ministeriöiden alaisuudessa liikkumisen ohjauksen edistämiseksi. 
Belgian Flaamilaisella alueella on juuri perustettu Flemish Mobility Council (MORA), joka 
kerää tietoa liikkumisesta, konsultoi eri osapuolia sekä neuvoo Flaamin hallitusta liikkumi-
seen liittyvässä lainsäädännössä ja muissa päätöksissä. Itävallassa on yksi keskeinen yksityi-
nen yritys – FGM-AMOR – joka on merkittävä liikkumisen ohjauksen kehittäjä. Sen henki-
löstöstä 12 työntekijää tekee täysipäiväisesti työtä Grazin kaupungin liikkumisen palvelukes-
kukselle (Mobil Zentral) ja toimintaa ollaan laajentamassa valtakunnalliseksi. Myös Tanskas-
sa on vuoden 2007 aikana perustettu liikenneministeriön, ympäristöministeriön, sosiaali- ja 
terveysministeriön sekä opetusministeriön alaisuudessa toimiva liikkumisen ohjauksen valta-
kunnallinen työryhmä. 
 
Taulukossa 1 ja liitteessä 3 on esitetty joitakin arvioita liikkumisen ohjauksen valtakunnanta-
son koordinoinnin ja tukemisen henkilöresursseista ja rahoituksesta. Organisaatioissa on sekä 
kokoaikaisesti että osa-aikaisesti liikkumisen ohjaukseen keskittyviä työntekijöitä. Yhteensä 
liikkumisen ohjausta toimeenpanevissa valtakunnan tason organisaatioissa käytetään arviolta 
3–5,5 henkilötyövuotta maata kohden. Tämän lisäksi valtionhallinnossa (ministeriöissä ja 
virastoissa) on usein liikkumisen ohjauksen tai kestävän liikkumisen vastuuhenkilöt, joiden 
määrää ei tässä työssä ole arvioitu. 
 
Liikkumisen ohjauksen ylin johto on aina valtionhallinnon vastuuhenkilöllä. Toimeenpanevan 
organisaation johtaja toimii linkkinä valtionhallinnon ja seudullisten toimijoiden välillä, ver-
kottaa toimijoita sekä tuo esiin liikkumisen ohjauksen tavoitteita ja toimintaa eri yhteyksissä – 
toimii liikkumisen ohjauksen valtakunnallisena “äänitorvena“. Riippuen organisaation toi-
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minnan luonteesta neuvojia tai konsultteja voi olla useampia eri asiakasryhmille tai kestävän 
liikkumisen aihe-alueille. Osa neuvontatyöstä voidaan teettää sopimustyönä eri konsulttiyri-
tyksillä. Tämä on kuitenkin tyypillisempää seudullisella tasolla. 
 
Ministeriöiden ja virastojen alaisuudessa tai kiinteässä yhteistyössä toimivat valtakunnalliset 
organisaatiot (mm. Vägverkert, Kennisplatform Verkeer en Vervoer, SenterNovem) rahoite-
taan valtion budjetista. Rahoitus vaihtelee 300 000–600 000 euron välillä vuodessa (Ruotsi, 
Alankomaat). Valtion budjettirahoituksen päälle tulee vielä erillishankkeiden rahoitus (esim. 
EU-hankkeet). Alankomaissa yksin liikenneministeriön myöntämä tuki liikkumisen ohjaus 
-hankkeille on 2 000 000 euroa vuodessa. 
 
Iso-Britanniassa valtakunnalliset organisaatiot ovat ministeriöstä riippumattomia yhdistyksiä 
ja saavat osan tuloistaan jäsenmaksuista, lahjoituksista ja erilaisista arvontatuloista (vrt. veik-
kaus), osan todennäköisesti valtiolta. Valtio tukee myös erillisiä liikkumisen ohjauksen hank-
keita, erityisesti työpaikkojen liikkumissuunnitelmia, joiden tuki voi olla esimerkiksi 40 % 
suunnitelman kustannuksista. Ison-Britannian valtionrahoitus liikkumisen ohjaukseen on to-
dennäköisesti vähintään samaa luokkaa kuin Ruotsissa ja Alankomaissa tai jopa enemmän. 
 
3.3 Liikkumisen ohjauksen organisointi ja resurssit seudullisella tasolla 
 
Liikkumisen palvelukeskus -nimitys (Mobility Centre tai vastaava) on käytössä erityisesti 
seudullisella tasolla. Nimitystä ei kuitenkaan käytetä kaikilla seuduilla, vaan toiminta voi olla 
kiinteä osa seudullisten ja paikallisten viranomaisten toimintaa. Liikkumisen palvelukeskus-
ten kokonaismäärää Euroopassa on vaikea arvioida. Taulukossa 2 on kuitenkin esitetty eri 
maiden asiantuntijoiden arvioita tällaisten organisaatioiden määrästä Euroopassa. Liitteessä 4 
on kuvattu joitakin esimerkkejä liikkumisen ohjauksen seudullisesta organisoinnista Euroo-
passa. 
 
Taulukko 2. Liikkumisen palvelukeskusten tai vastaavien organisaatioiden määriä Euroo-
passa. 
Maa Liikkumisen ohjauksen toimeenpanevia seudullisia organisaatioita 
Ruotsi 5 (toimintaa 50 kaupungissa) 
Saksa 60  
Itävalta 10  
Alankomaat 8  
Italia 10  
Espanja 10  
Tanska 1 (toimintaa ainakin 2 kaupunkiseudulla) 
 
Alankomaissa keskeisiä toimijoita ovat provinssit eli maakunnat. Provinssit ovat perustaneet 
joko yksin tai yhdessä naapuriensa kanssa ”liikkumisen koordinaatiokeskuksia” (Vervoer 
Coördinatie Centrum, VCC). Ne ovat kaikki valtakunnallisen liikkumisen ohjauksen yhdis-
tyksen (Vereniging Mobiliteitsmanagement, VM2) jäseniä, mutta toimivat kuitenkin siitä 
riippumatta. Kullakin on muun muassa oma ilmeensä. Tällaisia alueellisia koordinaatiokes-
kuksia on Alankomaissa yhteensä kahdeksan. Myös Belgian Flaamilaisella alueella on vas-
taavanlainen käytäntö: koordinaatiokeskuksista käytetään siellä nimeä Provinciaal Mobili-
teitspunt (PMP). Nämä korvaavat aikaisemmin käytetty Mobideskit.  
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Ruotsissa keskeisiä seudullisia toimijoita ovat kaupungit, Vägverketin tiepiirit sekä alueelli-
set energiatoimistot. Tiepiirit ja energiatoimistot ovat keskeisiä toimijoita erityisesti pie-
nemmillä kaupunkiseuduilla, joilla kaupunki itse ei ole ottanut vetovastuuta. Kaupungin rooli 
on merkittävä Lundissa, Göteborgissa ja Tukholmassa, mutta nämäkin seudut saavat tukea 
tiepiireiltä. 
 
Saksankielisissä maissa liikkumisen palvelukeskukset toimivat yleensä joukkoliikennepalve-
luja tuottavan yrityksen tai liikelaitoksen yhteydessä. Tässä mallissa liikkumisen ohjaus on 
kiinteässä yhteydessä lipunmyyntipalveluun ja toiminnalla on aina fyysinen asiakaspalvelu-
piste (esim. Wuppertal). Itävallan Grazissa liikkumisen palvelukeskustoiminta ostetaan palve-
luna yksityiseltä yritykseltä (FGM-AMOR). 
 
Provinssien, tiepiirien, energiatoimistojen tai kunnan organisaation yhteydessä toimivalla pal-
velu- tai koordinaatiokeskuksella ei yleensä ole fyysistä asiakaspalvelupistettä, vaan toiminta 
perustuu asiakkaiden luokse menemiseen ja puhelin- tai sähköisiin palveluihin. Poikkeus tästä 
on Grazin (tai nykyään koko Styrian alueen) Mobil Zentral, joka tarjoaa myös lipunmyyntiä 
palvelupisteessä.  
 
Henkilöresurssit vaihtelevat arviolta 1,5–12 henkilötyövuoden välillä. Työntekijöiden määrä 
on suurimmillaan, jos keskuksella on fyysinen asiakaspalvelupiste, jossa myydään joukkolii-
kenteen lippuja. Myös puhelinpalvelu (call center) edellyttää paljon työntekijöitä. Grazin Mo-
bil Zentral on juuri tällainen keskus ja siellä työskenteleekin 12 kokopäiväistä työntekijää. 
 
Työtehtäviä seudullisessa tai paikallisessa keskuksessa ovat tyypillisesti: 
 
− palvelukeskuksen johtaja tai johtajat (Mobility Manager) 
− neuvonta 
− konsultointi 
− viestintä 
− assistentti 
− lipunmyynti 
 
Johtajuus voidaan jakaa kahtia kuten valtakunnan tasollakin: yhtäältä liikkumisen ohjauksen 
strateginen johtaminen ja toisaalta keskuksen operatiivinen johtaminen. Strateginen johtaja on 
yhteydessä valtakunnan tason liikkumisen ohjauksen vastuuhenkilöihin sekä verkostoon, luo 
ja ylläpitää alueellista verkostoa sekä toimii liikkumisen ohjauksen seudullisena/paikallisena 
“äänitorvena“. Strategista ja operatiivista johtamista voi toki hoitaa myös yksi ja sama henki-
lö, varsinkin jos keskus sijaitsee seutu- tai paikallishallinnon sisällä. Seutu- tai paikallishallin-
nossa täytyy kuitenkin aina osoittaa liikkumisen ohjauksen vastuuhenkilö, vaikka itse toimin-
ta olisikin organisoitu hallinnosta ulkopuoliselle taholle.  
 
Neuvojia, konsultteja ja lipunmyyjiä tarvitaan yleensä enemmän kuin yksi. Neuvojia tai kon-
sultteja voi olla useampia eri asiakasryhmille tai kestävän liikkumisen aihe-alueille (esim. 
lapset, työpaikat, pyöräily, yksilömarkkinointi). Ilman lipunmyyntiä ja asiakaspalvelupistettä 
seudullinen tai paikallinen keskus voi toimia melko hyvin jo 4–5 työntekijällä (johtaja, vies-
tintä, konsultointi, assistentti). Tällöin toiminta keskittyy erityisesti yrityksiin kohdistuvaan 
toimintaan ja suoriin yhteydenottoihin. 
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Osa neuvonta- ja konsultointityöstä voidaan teettää sopimustyönä eri konsulttiyrityksillä. Tä-
mä on käytäntönä muun muassa Göteborgissa. Näin kokonaisresurssit joustavat kulloisenkin 
tilanteen ja kysynnän mukaan.  
 
Rahoituksen määrä riippuu voimakkaasti toiminnan laajuudesta, kaupungin/alueen koosta ja 
henkilöstön määrästä. Se vaihtelee 35 000–3 000 000 euron välillä vuodessa. Parhaiten ra-
hoituksesta on saatu tietoa Göteborgista, Tukholmasta ja Lontoosta. Nämä kaupungit panos-
tavat erityisen paljon liikkumisen ohjaukseen. Göteborgissa liikkumisen ohjauksen vuosira-
hoitus on noin 3 miljoonaa euroa, Tukholmassa vajaa miljoona ja Lontoossa LEPT-
organisaation (London European Partnership for Transport) rahoitus on myös 3 miljooonaa 
euroa vuodessa. Lontoossa liikkumisen ohjausta rahoitetaan myös muulla tavoin, ja kokonais-
summaksi on arvioitu jopa 10 miljoonaa euroa vuositasolla. 
 
Rahoituslähteet voidaan luokitella seuraavasti: 
 
− kaupungin tai seutuhallinnon budjetti 
− valtion budjetti (ministeriöt, virastot) 
− joukkoliikenneyritykset tai -liikelaitokset 
− erillinen projektirahoitus (mm. EU-hankkeet) 
− myyntituotot 
 
Kaupunkien ja seutuhallinnon osuus on suurin, mutta valtion osuus ainakin Ruotsissa ja 
LEPTin tapauksessa on noin 30 %. Saksassa puolestaan rahoitus tulee pääsääntöisesti jouk-
koliikenneyrityksiltä, joskin sielläkin valtio rahoittaa yksittäisiä kehittämishankkeita. 
 
Perustoiminnan rahoitus on pitkäjänteistä. Alankomaissa ja Ruotsissa rahoitus myönnetään tai 
sopimukset tehdään 4 vuoden jaksoilla, Itävallassa jakso on kolme vuotta. 
 
Liitteessä 4 on esitetty tarkempi kuvaus eri seutujen ja kaupunkien liikkumisen ohjauksen 
organisointitavoista sekä resursseista. 
 
3.4 Verkottuminen ja liikkumisen ohjauksen brändi 
 
Erityisesti seudullisella tasolla liikkumisen palvelukeskustoiminnalle pyritään usein rakenta-
maan brändi. Keskeisin esimerkki tästä on Grazin Mobil Zentral. Mobil Zentral on vuoden 
2007 aikana laajentunut koskemaan koko Styrian aluetta käsittäen useita palvelupisteita. Toi-
sin sanoen Mobil Zentral -palvelu koostuu alueellisesta verkostosta. Osa näistä pisteistä on 
toimintaansa laajentaneita turisti-infoja. Kaikki pisteet käyttävät samaa logoa ja puhelinnume-
roa, mutta niiden palvelutarjonnan yksityiskohdat ovat kuitenkin kunkin pisteen itse päätettä-
vissä. Mobil Zentral -toiminta on tarkoitus laajentaa koko Itävallan alueelle. 
 
 
 
Kuva 7. Itävallan Mobil Zentral -verkoston logo. 
 
Myös Alankomaiden provinssien liikkumisen koordinaatiokeskukset ovat esimerkki verkottu-
neesta, yhteisen nimikkeen (VCC) alla toimimisesta. Alankomaissa ei tosin ole niin yhtenäistä 
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ilmettä kuin Itävallassa. Belgian Flaamilaisella alueella on myös mahdollisesti odotettavissa 
eri provinssien palvelukeskusten verkostoitumista. 
 
Brändin rakentaminen on tyypillistä liikkumisen palvelukeskuksille, vaikka kyse ei olisikaan 
alueellisesta verkostosta. Liikkumisen ohjauksen palvelut hahmottuvat ihmisille ja yrityksille 
paremmin, jos palvelulla on jokin konkreettinen brändi. Brändin rakentaminen palvelukes-
kuksille on tyypillistä Itävallan ja Alankomaiden lisäksi erityisesti Saksassa ja Italiassa. 
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4 LIIKKUMISEN OHJAUKSEN NYKYTILA SUOMESSA 
 
4.1 Liikkumisen ohjauksen palveluja 
 
Suomessa liikkumisen ohjaus painottuu lähinnä joukkoliikennettä koskevan tiedon tarjoami-
seen (esim. Matka.fi, www.vr.fi, www.matkahuolto.fi sekä seudulliset reittioppaat). Seudulli-
sella tasolla on jo olemassa tai pyritään kehittämään kaikki liikennemuodot käsittäviä Inter-
net-portaaleja (Oulussa www.oulunliikenne.fi, Tampereella www.liikennenyt.fi, pääkaupun-
kiseudulla portaali valmisteilla). Valtakunnan tasolla on myös olemassa kestävän liikkumisen 
verkkosivusto Kulku.info, mutta sitä ei ylläpidetä systemaattisesti. Kaiken kaikkiaan tiedon 
tarjonta kestävästä liikkumisesta on tällä erää melko hajanaista, johtuen muun muassa palve-
luiden tarjonnan jakaantumisesta usean toimijan kesken. Erityisesti tämä koskee asiakaspalve-
lupisteitä ja puhelinneuvontaa, joita on pääasiassa ainoastaan joukkoliikenteellä ja usein vielä 
kullakin joukkoliikenneorganisaatiolla omansa. 
 
Suomessa on toteutettu jonkin verran kampanjoita joukkoliikenteen, pyöräilyn sekä taloudel-
lisen ajotavan edistämiseksi. Lisäksi on vietetty Liikkujan viikkoa ja Autotonta päivää aina 
vuodesta 2001 lähtien. Liikkujan viikkoa voidaan pitää ainoana kaikki kestävän liikkumisen 
osa-alueet kokoavana markkinointitoimintana. Postitse tehtävää suoramarkkinointia on viime 
vuosina kokeiltu jonkin verran Tampereen ja Helsingin seuduilla. Erilaisten pilotti- ja tutki-
mushankkeiden osana on tehty työmatkasuunnitelmia noin 30 työpaikalle. 
 
Kestävien liikkumispalveluiden nivominen käyttäjälähtöisiksi palvelupaketeiksi ei Suomessa 
ole kovinkaan kehittynyttä. Joitakin esimerkkejä sentään löytyy, mm. joukkoliikenteen seutu-
liput sekä Helsingin kaupungin liikennelaitoksen HKL:n ja autojen yhteiskäyttöpalveluja tar-
joavan City Car Clubin yhteistyö Helsingissä. Myös matkakeskuksilla pyritään parantamaan 
tilannetta valtakunnallisen joukkoliikenteen osalta, mutta todellinen yhden luukun ja lipun 
periaate ei vielä ole toteutunut. Esimerkkinä liikkumispalvelujen liittämisestä muihin palve-
luihin voidaan mainita museoiden pääsyliput sekä joukkoliikenteen yhdistävä Helsinki-kortti 
sekä vuoden 2005 Helsingin yleisurheilun MM-kisat, joissa kisavieraille tarjottiin edullista 
joukkoliikennelippua. Lisäksi Helsingissä ja Tampereella on joissakin julkisissa kiinteistöissä 
joukkoliikenteen aikataulunäyttöjä. Kestävän liikkumisen palveluiden jälkeenjääneisyys suh-
teessa yksityisautoiluun liittyviin palveluihin on kuitenkin selkeä. Erityisen näkyvää se on 
tarkasteltaessa työsuhde-etuja sekä asuin- ja toimitilakiinteistöjen autopaikkojen suunnittelua 
ja tarjontaa. 
 
Liitteessä 5 on lueteltu liikkumisen ohjauksen nykyisiä palveluja Suomessa tarkemmin sekä 
valtakunnallisella tasolla että neljällä suurimmalla kaupunkiseudulla (Helsinki, Tampere, 
Turku ja Oulu). 
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4.2 Liikkumisen ohjauksen keskeisiä toimijoita 
 
4.2.1 Valtakunnan tason toimijat 
 
Taulukossa 3 on listattu keskeisimmät valtakunnan tason organisaatiot sekä kuvattu niiden 
toiminnan kattavuutta liikkumisen ohjauksen palveluiden osalta. 
 
Taulukko 3. Keskeisiä valtakunnan tason toimijoita kestävän liikkumisen edistämisessä. 
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LVM Viranomainen Kaikki x  x    x 
YM Viranomainen Kaikki x  x    x 
Tiehallinto Viranomainen Osa x  x    x 
AKE Viranomainen Osa x  x    x 
RHK Viranomainen Osa x  x    x 
VR Yritys Osa x*  x  x   
Matkahuolto Yritys Osa x*  x  x   
Motiva Yritys Kaikki x  x x   x 
Pyöräilykuntien verkosto Järjestö Osa x  x x   x 
Suomen Latu Järjestö Osa x*  x x x x  
Suomen Liikenneliitto Järjestö Kaikki        
Liikenneturva Järjestö Osa x  x x   x 
Autoliitto Järjestö Osa x*  x  x x  
*) Organisaatiolla on asiakaspalvelupisteitä. 
 
Liikenne- ja viestintäministeriö (LVM), ympäristöministeriö (YM), Motiva ja Suomen Lii-
kenneliitto pyrkivät edistämään kaikkia kestävän liikkumisen osa-alueita ja pyrkivät kehittä-
mään liikkumisen ohjausta toimintatapana. LVM:llä ja osittain myös YM:llä on lisäksi mer-
kittävä rooli rahoittajana (mm. Matka.fi, Kulku.info, Liikkujan viikko, tutkimus- ja selvitys-
hankkeet). Rahoituksen kannalta myös Tiehallinto, Ratahallintokeskus (RHK), Ajoneuvohal-
lintokeskus (AKE,) sosiaali- ja terveysministeriö (STM), opetusministeriö (OPM) sekä Kulut-
tajavirasto ja Opetushallitus ovat merkittäviä valtionhallinnon toimijoita. Ne ovat osallistuneet 
muun muassa erilaisten esitteiden ja kampanjoiden sekä tutkimushankkeiden rahoittamiseen. 
OPM osallistui pääkaupunkiseudun kevyen liikenteen reittioppaan rahoittamiseen. Lisäksi 
lääninhallitusten liikenneosastoilla on keskeinen rooli valtionrahoituksen jakajana seuduille. 
 
Tiehallinnon tehtävänä on lain mukaan hallinnoida, ylläpitää ja kehittää koko maassa maan-
teitä ja niiden liikenneoloja sekä tieliikenteen palveluja osana liikennejärjestelmää. Tiehallinto 
on viime vuosina korostanut toiminnassaan liikennejärjestelmäyhteistyötä, liikenteen hallin-
nan kehittämistä ja myös kestävän liikkumisen edistämistä. Tiehallinto on ottanut tutkimusoh-
jelmiinsa jonkin verran liikkumisen ohjauksen projekteja ja rahoittanut niitä. Tiehallinto tarjo-
aa liikennekeskuksensa kautta liikenteen tiedotuspalveluja erityisesti ruuhkien, poikkeuksel-
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listen liikennetilanteiden tai -olosuhteiden varalta, mutta ei varsinaisia liikkumisen ohjauksen 
palveluja kestävän liikkumisen edistämiseksi. 
 
Ratahallintokeskus (RHK) huolehtii Suomen rataverkon rakennuttamisesta, kunnossapidosta 
ja liikenteenohjauksesta. RHK vastaa myös junaliikenteen tilannekuvasta ja matkustajainfor-
maatiosta asemilla. Viimeksi mainittu on RHK:n tehtävistä lähimpänä liikkumisen ohjausta. 
Tiehallinnon tavoin RHK:lla on myös tutkimus- ja kehittämistehtäviä oman toimialansa eli 
junaliikenteen edistämiseksi.  
 
Väylävirastojen (Tiehallinto, Ratahallintokeskus, Merenkulkuhallitus ja Ilmailuhallitus) 
yhdistämisestä yhdeksi väylävirastoksi on tehty selvityksiä. Selvityksissä on ollut esillä myös 
lääninhallitusten liikennetoimintojen mahdollinen liittäminen yhteiseen virastoon, jolloin syn-
tyisi liikennevirasto. Parhaillaan selvitetään aluehallinnon mahdollisia uudistuksia. Väylä- ja 
erityisesti liikennevirastolle olisi nykyisiä väylävirastoja luontevampaa osoittaa kestävän liik-
kumisen ohjauksen ja hallinnoinnin tehtäviä. 
 
AKE:lla on merkittävä rooli tehokkaan autokäytön saralla. Sen EkoAKE-sivuilla saa tietoa 
taloudellisesta ajotavasta sekä vähäpäästöisistä autoista. AKE ja Motiva pyrkivät tekemään 
yhteistyötä tällä alueella. 
 
VR ja Matkahuolto ovat operatiivisen toiminnan (asiakaspalvelu, myynti, varaus ja vuokra-
us) kannalta keskeisiä toimijoita valtakunnan tasolla, mutta ne keskittyvät pääasiassa omiin 
liikennemuotoihinsa. VR ja  Matkahuolto ovat merkittävimpiä liikkumisen ohjauksen rahoit-
tajia valtakunnan tasolla, ja niillä on eniten liikkumisen ohjauksen kannalta olennaista henki-
lökuntaa (markkinointi- ja asiakaspalveluosaaminen). VR on panostanut voimakkaasti omien 
palvelujensa markkinointiin. Pääasiassa ne rahoittavat omaa toimintaansa, mutta osallistuvat 
myös yhteishankkeisiin (esim. VR on yksi Matka.fi -palvelun rahoittajista).  
 
Suomen Liikenneliitto on periaatteessa ainoa pelkästään kestävän liikenteen edistämiseen 
kokonaisuudessaan keskittynyt organisaatio, mutta sen toiminta ei ole ollut kovin aktiivista ja 
järjestäytynyttä viime aikoina. 
 
Motiva on merkittävä toimija teollisuuden ja kotitalouksien energiatehokkuuden saralla, lii-
kenne mukaan lukien. Motiva muun muassa koordinoi joukkoliikenteen ja tavaraliikenteen 
energiatehokkuussopimuksia, kampanjoi taloudellisen ajotavan edistämiseksi, kehittää talou-
dellisen ajotavan koulutusohjelmia ja kuljetusketjujen energiakatselmuksia jne. Motivan lii-
kenteeseen liittyvän toiminnan rahoitus tulee EU-hankkeista, LVM:ltä ja TEM:ltä (aiemmin 
KTM). Motiva on valtion täysin omistama osakeyhtiö, jossa on tällä hetkellä kaksi kokopäi-
väistä liikenteen asiantuntijaa, jotka voidaan lukea kokopäiväisiksi liikkumisen ohjauksen 
työntekijöiksi. Liikenteen hankkeille on lisäksi käytössä osa-aikaisesti yksi viestinnän asian-
tuntija sekä yksi projekti-assistentti. Kokonaistyöpanoksen voidaan arvioida olevan korkein-
taan 2,5 henkilötyövuotta.  
 
Pyöräilykuntien verkosto ylläpitää kävelyyn ja pyöräilyyn liittyviä Poljin.fi-verkkosivuja 
sekä julkaisee Poljin-lehteä. Se pyrkii tukemaan erityisesti kuntien toimintaa kävelyn ja pyö-
räilyn edistämisessä. Pyöräilykuntien verkostolla on yksi vakituinen työntekijä. Rahoituksesta 
yli puolet tulee jäsenmaksuista (kunnat, konsulttitoimistot, Tiehallinto) ja loput LVM:ltä sekä 
opetusministeriöltä (Suomi Pyöräilee -kampanjan kautta). 
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Kävelyn ja pyöräilyn kannalta myös Suomen Latu tarjoaa useita palvelutyyppejä mukaan 
lukien asiakaspalvelupisteet ja myynti- ja vuokraustoimintaa (ulkoilukeskukset). Suomen La-
tu on kuitenkin profiloitunut pääasiassa vapaa-ajan liikkumiseen eikä niinkään arkisten liik-
kumistottumusten muuttamiseen, mikä puolestaan on liikkumisen ohjauksen tavoite. Suomen 
Ladun pääasialliset rahoituslähteet ovat ulkoilu- ja tunturikeskusten tuotot (60 %), jäsenmak-
sut (20 %) sekä opetusministeriön valtionavustus (10 %). 
 
Liikenneturvan pääasiallinen tehtävä on liikenneturvallisuuden edistäminen, mutta se on 
myös keskeinen toimija kestävän liikkumisen edistämisessä, koska turvallisuus on erityisesti 
kävelyn ja pyöräilyn edistämisen keskeinen edellytys. Toisaalta kestävän liikkumisen edistä-
minen on samalla myös liikenneturvallisuuden edistämistä, koska autoliikenteen vähentämi-
nen vähentää myös liikenneonnettomuuksia. Liikenneturvan rahoitus tulee suurimmaksi osak-
si liikennevakuutusmaksuihin sisältyvästä liikenneturvallisuusmaksuosuudesta, josta päättää 
STM. 
 
Autoliitto on organisaationsa ja toimintatapojensa puolesta myös potentiaalinen liikkumisen 
ohjauksen toimija ainakin tehokkaan autonkäytön osalta. Liitto mainostaakin itseään verk-
kosivuillaan ”Liikkuvan ihmisen palvelukeskuksena”. Autoliitolla on eri puolilla Suomea 
noin 40 palvelupistettä, joista saa esitteitä, oppaita, karttoja yms. Autoliitto tarjoaa informaa-
tiota myös kävelyyn ja pyöräilyyn liittyen (esim. Fillarimestari-kisa koululaisille). 
 
Liikennealan konsulttitoimistot ovat merkittäviä liikkumisen ohjauksen tutkimus- ja selvi-
tyshankkeiden toteuttajia (mm. työpaikkojen liikkumisen ohjauksen pilottihankkeet). Rahoi-
tus tulee aina julkishallinnolta tai joukkoliikenneorganisaatioilta. Konsulttitoimistot tarjoavat 
myös liikenteen tiedottamiseen liittyviä palveluja (esim. Destia ylläpitää Matka.fi-palvelua 
LVM:n toimeksiannosta). 
 
Muita tärkeitä toimijoita kestävän liikkumisen kannalta ovat ympäristöjärjestöt, UKK-
instituutti, Terveyden edistämisen keskus ja muut liikunta- ja terveysalan toimijat. Nä-
mä tahot ovat olleet muun muassa rahoittajina tai osallisina erilaisissa kampanjoissa. 
 
4.2.2 Pääkaupunkiseudun toimijat 
 
Helsingin seudulla keskeisimmät liikkumisen ohjauksen toimijat ovat joukkoliikenteen tilaa-
jaorganisaatiot YTV ja HKL sekä junien lähiliikenteen osalta myös VR. Tulevaisuudessa 
HKL ja YTV:n liikenneosastot yhdistetään yhdeksi organisaatioksi. HKL ja YTV ovat jo teh-
neet yhteistyötä liikkumisen ohjauksessa muun muassa laajentamalla pääkaupunkiseudun 
liikenneneuvontaa (0100 111 puhelinpalvelu) kattamaan joukkoliikenteen lisäksi myös muita 
kestävän liikkumisen osa-alueita. Tähän liittyen yhteistyössä on kehitteillä myös kaikki lii-
kennemuodot kattava liikennetietoportaali.  
 
Kyseiset hankkeet sisältyvät pääkaupunkiseudun liikennejärjestelmäsuunnitelmaan (PLJ 
2007), ja molempien taustalla on seudun eri toimijoiden yhteistyössä laatima selvitys Liikku-
minen ja liikenne hallinnassa -visio pääkaupunkiseudulle 2015. Selvityksen osapuolet muo-
dostavat pääkaupunkiseudun liikenteen hallinnan johtoryhmän, joka kokoontuu säännöl-
lisesti. Siinä ovat HKL:n, YTV:n ja VR:n lisäksi edustettuina Tiehallinnon Uudenmaan tiepii-
ri ja liikennekeskus, LVM, RHK, kaupungit, alueen hätäkeskukset, pelastuslaitokset ja poliisi. 
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Muita keskeisiä liikkumisen ohjauksen toimijoita Helsingin seudulla ovat Helsingin kau-
punkisuunnitteluviraston (KSV) liikennesuunnitteluosasto, Suomen Ladun ulkoilukes-
kukset (erityisesti Töölönlahden ulkoilukeskus) sekä Helsingin kaupungin ympäristökes-
kus. KSV:n liikennesuunnitteluosasto on ollut kohtuullisen aktiivinen pyöräilyn edistämises-
sä. Pyöräilyn kannalta myös Helsingin polkupyöräilijät (HePo) on merkittävä vaikuttaja. 
 
Myös Destia kehittää Helsingin seudulle liikennetiedotuspalveluja Forum Virium Helsingin 
piirissä. Forum Virium Helsinki on useiden yritysten ja julkisten tahojen muodostama toimi-
jaklusteri. Destian liikennetiedotuspalveluja markkinoidaan nimellä HITS (Helsinki Region 
Intelligent Traffic Services) ja ne perustuvat erityisesti ajantasaiseen liikennetietoon ja moni-
kanavaisiin älykkäisiin palveluihin. Palvelut ovat luonteeltaan kaupallisia. Tavoitteena on 
niputtaa liikennetietoa erilaisille käyttäjäprofiileille ja helpottaa päivittäisiä liikkumisvalinto-
ja. 
 
YTV-alueen (Helsinki, Espoo, Kauniainen ja Vantaa) lisäksi Helsingin seudun työssäkäynti-
alueen liikkumisen ohjausta on tarve käsitellä yhä laajemmalla alueella. Etenkin yhtenäisen 
joukkoliikenteen lippujärjestelmän kehittämiselle sekä eri joukkoliikennemuodot yhdistävälle 
suunnittelujärjestelmälle on selvä tarve. 
 
Liikkumisen ohjaukseen käytetyistä voimavaroista Helsingin seudulla on vaikea saada koko-
naiskuvaa. Merkittävän voimavaran muodostavat muun muassa Pääkaupunkiseudun liikenne-
neuvonnan 9 työntekijää. Myös sähköisiin tiedotuspalveluihin kuten reittioppaaseen panoste-
taan voimakkaasti. Nykyisillä resursseilla ei kuitenkaan pystytä toteuttamaan suoramarkki-
nointia ja esimerkiksi yritysten konsultointia. 
 
4.2.3 Tampereen seudun toimijat 
 
Myös Tampereella joukkoliikenteen tilaajaorganisaatio – Tampereen joukkoliikenne – on 
keskeinen liikkumisen ohjauksen toimija. Se kuuluu Kaupunkiympäristön kehittämisen 
tilaajayksikköön, joka vastaa myös maankäytön ja liikenteen suunnittelusta. Joukkoliiken-
teen ohella yleisten alueiden suunnittelun yksikkö on tärkeä erityisesti kävelyn ja pyöräilyn 
kannalta. Liikennesuunnittelussa ja liikenteen hallinnassa tärkeä toimija on myös Hämeen 
tiepiiri. Tampereen joukkoliikenteen läheinen kumppani liikkumisen ohjauksessa on ympä-
ristötietokeskus Moreenia, joka on Tampereen kaupungin enemmistöomistuksessa olevan 
Ekokumppanit Oy:n operoima palvelukeskus. Kestävä liikkumien on yksi Moreenian pysyvis-
tä näyttelyistä, ja kestävään liikkumiseen liittyvää valistusta tehdään paljon muun muassa 
kouluille. 
 
Ekokumppanit Oy tuottaa ympäristöhuoltoon, yhdyskuntasuunnitteluun ja teknisiin palve-
luihin kuuluvia tiedotus-, neuvonta-, koulutus- ja asiantuntijapalveluja sekä myy ja välittää 
näihin liittyviä tuotteita. Ekokumppanit Oy:n perustajia ja omistajia ovat: 
 
− Pirkanmaan Jätehuolto Oy 
− Tampereen kaupungin liikennelaitos 
− Tampereen Sähkölaitos 
− Tampereen Vesi 
− Tampereen kaupungin ympäristövalvonta 
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Ekokumppanit Oy:n / Moreenian tuottama palvelu on myös Tampereen kaupungin energia-
toimisto. Lisäksi Ekokumppanit Oy ylläpitää Ekokumppanit Klubi ry:tä, johon kuuluu useita 
seudun yrityksiä ja yhteisöjä. 
 
Tampereen joukkoliikenne ja Ekokumppanit Oy / Moreenia käyttävät arviolta yhteensä noin 
0,5 henkilötyövuotta liikkumisen ohjaukseen vuositasolla. Kaupunkiympäristön kehittämisel-
lä on yhteinen palvelupiste Frenckell, jossa työskentelee 15–20 työntekijää. Palvelupiste pal-
velee kuntalaisia kaavoitukseen, liikennesuunnitteluun ja joukkoliikenteeseen liittyvissä ky-
symyksissä. Eri yksiköt – kuten Tampereen joukkoliikenne – tilaavat palvelupisteeltä halua-
mansa neuvontapalvelut. Neuvontapalvelujen sisältö määrittyy sopimusten mukaisesti. Lisäk-
si kaupunki suunnittelee uutta palvelupistettä Koskipuistoon. Nykyiset resurssit eivät kuiten-
kaan riitä kovin laajaan liikkumisen ohjaus -työhön (suoramarkkinointi, konsultointi, kampan-
jat). 
 
Myös Tampereelle on tehty liikenteen hallinnan toimenpideohjelma vuosille 2007–2015 (vrt. 
pääkaupunkiseutu). Toimenpideohjelman kuudesta kärkihankkeesta yksi on liikenteen kysyn-
nän hallinnan suunnittelu ja käynnistäminen. Toimenpideohjelman tavoitteiden toteutumista 
pyrkii edistämään perustettava seudullinen liikenteen hallinnan johtoryhmä. 
 
4.2.4 Turun seudun toimijat 
 
Turun seudulla kaikkein keskeisimmät liikkumisen ohjauksen toimijat ovat Turun kaupungin 
Ympäristö- ja kaavoitusviraston alla toimivat kolme projektia: 
 
− Varsinais-Suomen Agendatoimisto, jonka tehtävänä on tukea kuntia niiden 
omassa paikallisagendatyössä (Agenda 21) sekä suunnitella ja toteuttaa kes-
tävän kehityksen projekteja yhdessä eri tahoista koottujen työryhmien kanssa. 
− Varsinais-Suomen Energiatoimisto, jonka tehtävänä on edistää uusien 
energiaa säästävien teknologioiden ja menetelmien käyttöönottoa sekä tie-
donvaihtoa sekä toimia yhteistyöfoorumina.  
− Kevyen liikenteen asiamies, jonka tehtävänä on edistää kävelyä ja pyöräilyä 
liikennemuotoina Turussa. 
 
Varsinais-Suomen Agendatoimisto ja Varsinais-Suomen Energiatoimisto yhdistyivät vuoden 
2008 alussa Kestävän kehityksen keskukseksi. Agendalla ja Energialla on kymmenen vuo-
den aikana muodostuneet seudulliset yhteistyöverkostot, ja toimistot ovat hoitaneet liikkumi-
sen ohjaukseen liittyviä kampanjoita ja tapahtumia jo vuosia yhteistyössä. 
 
Keskeinen kumppani on myös ympäristö- ja kaavoitusviraston alainen joukkoliikennetoimis-
to, joka vastaa kaupungin sisäisen joukkoliikenteen järjestämisestä ja tiedottamisesta. Seudul-
lisesta joukkoliikenteestä vastaavat yksityiset operaattorit. 
 
Turun kaupungin Liikuntapalvelukeskus osallistuu muun muassa kevyen liikenteen kam-
panjointiin ja tiedotukseen. Myös niin sanottu aluekumppanuustoiminta on tärkeä yhteistyö-
taho. Se on Turun kaupungin ostama palvelu, jonka tarkoituksena on edistää asukkaiden osal-
listumista. Lisäksi useat muut virastot ovat osallistuneet viime vuosina Liikkujan viikon jär-
jestelyihin. 
 
 
 
 30
Liikkumisen ohjaukseen käytetään Turun kaupungin organisaatioissa karkeasti arvioiden noin 
1 henkilötyövuoden verran. Lisäksi neuvontapalvelujen osalta potentiaalinen voimavara on 
Turun kaupungin virastojen yhteinen palvelupiste – Turkupiste. 
 
4.2.5 Oulun seudun toimijat 
 
Oulun seudulla liikkumisen ohjaus kulminoituu pitkälti kaikki liikennemuodot kattavaan Olli-
palveluun (Oulun seudun liikennetietopalvelu www.oulunliikenne.fi), jonka ovat kehittäneet 
yhdessä Oulun kaupunki (tekninen keskus), Oulun tiepiiri, LVM sekä Destia. 
 
Oulun sisäisestä joukkoliikenteestä vastaavat yksityiset yritykset. Tulevaisuudessa rautatie-
aseman ja linja-autoaseman yhdistävä matkakeskus tulee olemaan merkittävä joukkoliiken-
teen solmukohta Oulun seudulla. Joukkoliikenteen kehittämisestä vastaa seudun toimijoiden 
yhteinen joukkoliikennetyöryhmä, joka on liikennejärjestelmäprosessin alainen työryhmä. 
 
Liikkumisen ohjaukseen on panostettu karkeasti arvioiden 2–4 henkilötyökuukautta vuodessa. 
Tämä ei sisällä sähköisiin palveluihin käytettyjä resursseja, joihin Oulun seudulla on toisaalta 
panostettu merkittävästi (Olli-palvelu, joukkoliikenteen ajantasaiset tiedotuspalvelut). 
 
 
 
 31
5 LIIKKUMISEN PALVELUKESKUSTEN PERUSTAMINEN SUOMEEN 
 
5.1 Liikkumisen ohjauksen brändi ja verkosto 
 
Ulkomaisten esimerkkien pohjalta voidaan todeta, että liikkumisen ohjauksen tunnettuuden 
kannalta olennaista on liikkumisen ohjauksen brändin luominen. Liikkumisen ohjauksen pal-
veluja voidaan toki tarjota ilman erityistä brändiä, mutta silloin niiden markkinointi ja läpi-
lyönti on hankalampaa. Brändin luominen edesauttaa liikkumisen ohjauksen palveluiden kä-
sittämistä osana liikennepalveluja. Onhan joukkoliikennepalveluillakin oma brändinsä. 
 
Tarkastelluissa ulkomaisissa esimerkeissä liikkumisen ohjauksen brändi koskee yleensä pai-
kallista tai seudullista liikkumisen palvelukeskusta. On kuitenkin nähtävissä pyrkimyksiä ke-
hittää näistä alueellisia ja jopa valtakunnallisia brändejä (erityisesti Mobil Zentral Itävallassa). 
Valtakunnallinen liikkumisen ohjauksen brändi nähdään siis hyödyllisenä ja tavoiteltavana 
asiana, joka hyödyttää ja edesauttaa myös paikallista ja seudullista toimintaa. Näin voimava-
roja voidaan yhdistää kehitettäessä liikkumisen ohjauksen palveluja ja tehtäessä niitä tunne-
tuiksi. 
 
Voimavarojen yhdistämisen ja yhteisen brändin merkityksestä on myös olemassa kotimainen 
esimerkki: Expressbus. Useat linja-autoliikennöitsijät verkostoituivat ja loivat pikalinjoille 
yhteisen nimen ja ilmeen ja markkinoivat palvelua yhdessä. Tämä lisäsi matkustajien määrää 
huomattavasti. 
 
Koska Suomessa ei ole vielä perustettu paikallisia tai seudullisia liikkumisen palvelukeskuk-
sia tai brändejä, täällä on mahdollista lähteä suunnittelemaan valtakunnallista brändiä ja koor-
dinointia yhtä aikaa paikallisen toiminnan suunnittelun kanssa. Paikallinen ja seudullinen toi-
minta voidaan liittää osaksi valtakunnallista verkostoa ja brändiä ja saada siitä koituvat hyö-
dyt. Tämä tarkoittaisi käytännössä sitä, että seudulliset ja paikalliset toimijat tarjoaisivat liik-
kumisen ohjauksen palveluja valtakunnallisen liikkumisen ohjauksen brändin alla/nimellä. 
Periaatetta voidaan havainnollistaa seuraavasti: Oletetaan, että liikkumisen ohjauksen valta-
kunnallinen brändi on nimeltään ”xyz”. Silloin esimerkiksi Helsingin seudulla HKL ja YTV 
(tulevaisuudessa niiden yhdistymisestä muodostuva organisaatio) tarjoaisivat xyz-palveluja 
osana heidän muuta toimintaansa. HKL:n ja YTV:n omat brändit (tulevaisuudessa niistä 
muodostuvan organisaation brändi) olisivat tietysti vahvasti läsnä. Valtakunnallinen liikkumi-
sen ohjauksen brändi koskee ainoastaan kyseisiä palveluja. Sen ei ole tarkoitus peittää taak-
seen niitä tarjoavien toimijoiden omia brändejä. 
 
Valtakunnallisen brändin ei myöskään ole tarkoitus rajoittaa tai rajata seudullista liikkumisen 
ohjaus -toimintaa vaan nimenomaan edesauttaa ja tehostaa sitä. Seudulliset toimijat ovat täy-
sin vapaita ensinnäkin liittymään valtakunnallisen brändin alla toimivien verkostoon ja toisek-
si tarjoamaan palveluita parhaaksi katsomallaan tavalla. Toisin sanoen eri seutujen ”xyz”-
palvelut voivat hyvin erota toisistaan yksityiskohdiltaan. Valtakunnallista verkostoa ja brändiä 
on järkevää ylläpitää ainoastaan, jos seudulliset ja paikalliset toimijat kokevat sen käytön 
hyödylliseksi ja haluavat toimia sen alla. 
 
Liikkumisen ohjauksen valtakunnallisen brändin alla toimivilta organisaatioilta edellytetään 
ainoastaan, että ne ovat tietoisia verkoston muista toimijoista ja toimipisteistä, mitä kaikkea 
liikkumisen ohjauksen brändin palveluihin kaiken kaikkiaan kuuluu ja mistä mitäkin palvelua 
parhaiten saa ja myös tiedottavat niistä. Esimerkiksi joukkoliikenteen palvelupisteessä, joka 
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käyttää valtakunnallista liikkumisen ohjauksen brändiä, saa vähintäänkin tiedon siitä, mistä 
saman brändin alla toimivia pyöräilyä koskevia palveluja ja tietoa saa. Vielä parempi olisi, 
että siellä olisi näiden tahojen tarjoamaa pyöräilyä koskevaa materiaalia. 
 
Valtakunnallinen liikkumisen ohjauksen brändi olisi samalla valtakunnallisten liikkumisen 
ohjauksen verkkosivujen (Internet-portaalin) nimi. Brändi olisi järkevintä kehittää jo olemassa 
olevista brändeistä tai nimistä mahdollisesti jopa yhdistämällä niitä. Varteen otettavia vaihto-
ehtoja ovat tällöin erityisesti Matka.fi tai Kulku.info. Myös Matkakeskus voisi olla yksi vaih-
toehto. Olennaista on, että kaikki ovat jollain tavalla eri liikkumistapoja kokoavia palveluita. 
Näistä Matka.fi on tunnetuin ja sitä käytetään jo valmiiksi paljon. Se tarjoaa konkreettista 
palvelua, joka tuo sivuille kävijöitä. Reittiopas-toiminnon lisäksi sivujen sisältöä voisi laajen-
taa koskemaan liikkumisen ohjauksen muita palveluja. 
 
5.2 Liikkumisen palvelukeskusten tehtävät ja toimijat 
 
5.2.1 Valtakunnallinen liikkumisen palvelukeskus 
 
Valtakunnallisen liikkumisen palvelukeskuksen tehtävänä olisi ensinnäkin liikkumisen ohja-
uksen brändin, verkkosivujen ja verkoston kehittäminen, markkinointi ja ylläpito. Sen muita 
tehtäviä olisivat liikkumisen ohjauksen palveluiden yleinen markkinointi ja toimintamallien 
kehittäminen, seudullisen toiminnan tukeminen sekä mahdollisesti valtion rahoituksen jaka-
minen tai rahoitusmahdollisuuksista tiedottaminen liikkumisen ohjauksen hankkeisiin ja toi-
menpiteisiin (esim. työpaikkojen liikkumissuunnitelmat).  
 
Lisäksi valtakunnallisen liikkumisen palvelukeskuksen vastuulla olisi liikkumisen ohjauksen 
kansainvälisten yhteyksien ylläpito. Käytännössä tämä tarkoittaisi EPOMM:in kansallisena 
yhteysorganisaationa toimimista, jos Suomi päättää liittyä EPOMM:in jäseneksi. 
 
Yleisen organisointi- ja kehittämistoiminnan lisäksi valtakunnallinen liikkumisen palvelukes-
kus voi tarjota myös itse palveluja yksittäisille asiakkaille. Valtakunnan tason keskuksen asi-
akkaita olisivat pääasiassa suuret yritykset sekä valtionhallinnon virastot työnantajina. Toi-
saalta valtakunnallinen keskus voisi tarjota palveluja sellaisilla seuduilla, joilla ei vielä ole 
omaa liikkumisen palvelukeskusta. 
 
Valtakunnallisen keskuksen tehtävänä voisi myös olla liikkumisen ohjauksen asiantuntijoiden 
ja konsulttien kouluttaminen siten, että lopulta valtakunnallinen keskus ei itse tarjoaisi palve-
luita vaan pikemminkin välittäisi ja markkinoisi niin sanottujen auktorisoitujen liikkumisen 
ohjauksen asiantuntijoiden palveluja esimerkiksi liikkumisselvitysten tekemiseen. Kyse olisi 
vastaavanlaisesta roolista, kuin mikä Motivalla on energiakatselmoijien kouluttamisessa ja 
katselmustoiminnan koordinoimisessa. Liikkumisselvitysten tekemiseen voidaan myös kehit-
tää vastaavanlainen sopimusjärjestelmä kuin energiakatselmusten taustalla olevat energiate-
hokkuussopimukset. 
 
Vaihtoehtoiset organisaatiot valtakunnalliselle liikkumisen palvelukeskukselle on esitetty lu-
vussa 6. Riippumatta siitä, mikä taho ryhtyy toimimaan valtakunnallisena liikkumisen palve-
lukeskuksena, sen taustalla ja tukena täytyy olla useita eri tahoja, mm. liikennehallinnonala 
(LVM, Tiehallinto, RHK, AKE), ympäristöhallinnonala (YM, SYKE), sosiaali- ja terveyshal-
linnonala (STM ja sen alaiset hankkeet), opetushallinnonala (OPM, Opetushallitus), VR ja 
Matkahuolto. Muita toimijoita voisivat olla esim. Pyöräilykuntien verkosto, Suomen Liiken-
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neliitto, Motiva, Suomen Latu, Kuluttajavirasto, UKK-instituutti, Terveyden edistämiskeskus, 
Sydänliitto, ym. terveysalan toimijat, Linja-autoliitto ja Paikallisliikenneliitto, Taksiliitto, Au-
toliitto, Liikenneturva, ympäristöjärjestöt, Kuntaliitto, suuret kaupungit ja liikkumisen ohja-
uksen konsultit. Yhdessä nämä toimijat muodostaisivat liikkumisen ohjauksen valtakunnalli-
sen verkoston. Osa rahoittaisi keskuksen toimintaa, osa tarjoaisi palveluja liikkumisen ohja-
uksen brändin alla ja osa seuraisi ja vaikuttaisi liikkumisen ohjauksen toimintaan muuten. 
 
5.2.2 Seudullinen liikkumisen palvelukeskus 
 
Liikkumisen ohjauksen palveluiden käytännön tuottaminen ja tarjoaminen eri asiakas- ja koh-
deryhmille tapahtuu suurimmaksi osaksi seudullisella tai paikallisella tasolla. Seudulliset toi-
mijat voivat käyttää valtakunnallista liikkumisen ohjauksen brändiä ja kuulua valtakunnalli-
seen verkostoon. Seudullisten toimijoiden kannattaa kuitenkin muodostaa myös oma seudulli-
nen verkostonsa, ja luoda oma liikkumisen ohjauksen Internet-portaali. Näissä voidaan – ja 
olisi tietenkin suositeltavaa – käyttää hyödyksi valtakunnallista liikkumisen ohjauksen brän-
diä. Liikkumisen ohjaus voi myös sisältyä johonkin laajempaan seudulliseen liikenneaihei-
seen portaaliin (esim. Oulun seudun OLLI).  Seudulliset portaalit linkitetään tietysti valtakun-
nalliseen portaaliin. 
 
Seudullinen liikkumisen palvelukeskus tukee seudun muiden toimijoiden liikkumisen ohjaus 
-toimintaa sekä tiedottaa tuensaantimahdollisuuksista liikkumisen ohjauksen hankkeille ja 
toimenpiteille (esim. työpaikkojen liikkumissuunnitelmat). 
 
Seudullisen liikkumisen palvelukeskuksen organisointitapa voi vaihdella seudusta riippuen, 
eikä ole syytä esittää mitään ensisijaista seudullista mallia. Seudullinen liikkumisen palvelu-
keskus kannattaa sijoittaa siihen tai niihin organisaatioihin, joilla on jo muutenkin kokemusta 
liikkumisen ohjauksen palveluiden tuottamisesta alueella. Kaikkia liikkumisen ohjauksen pal-
veluja ei tarvitse keskittää yhdelle toimijalle, vaan eri toimijat voivat tarjota palveluja liikku-
misen ohjauksen brändin alla. Olennaista on, että jokin taho seudulla koordinoi tätä verkostoa 
ja kokonaisuutta ja tätä tahoa voidaan kutsua seudulliseksi liikkumisen palvelukeskukseksi. 
Luvussa 7 on esitetty lähtökohtia Helsingin, Tampereen, Turun ja Oulun seutujen liikkumisen 
palvelukeskusten perustamiselle. 
 
Riippumatta siitä, mikä taho ryhtyy toimimaan seudullisena liikkumisen palvelukeskuksena, 
sen taustalla ja tukena täytyy olla useita tahoja samoin kuin valtakunnallisellakin tasolla. Näi-
tä tahoja ovat mm. joukkoliikenteestä vastaavat organisaatiot, kaavoituksesta ja liikennesuun-
nittelusta vastaavat virastot, alueelliset ympäristökeskukset ja energiatoimistot, kestävän kehi-
tyksen toimijat, opetustoimi, liikuntatoimi, sosiaalitoimi, lääninhallitusten liikenneosasto ja 
paikallinen tiepiiri sekä paikalliset järjestöt ja liikkumisen ohjauksen konsultit. Nämä muo-
dostavat liikkumisen ohjauksen seudullisen verkoston. Osa rahoittaa keskuksen toimintaa, osa 
tarjoaa palveluja liikkumisen ohjauksen brändin alla ja osa seuraa ja vaikuttaa liikkumisen 
ohjauksen toimintaan muuten. Verkostoon voi myös kuulua liikkumisen ohjauksen asiakkaita 
ja kohderyhmiä kuten työpaikkoja (vrt. Association for Commuter Transport Iso-Britanniassa 
ja Ekokumppanit Klubi Tampereella). 
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5.2.3 Yhteenveto 
 
Karkeasti yksinkertaistaen seudulliset liikkumisen palvelukeskukset toteuttavat tai toimeen-
panevat käytännössä liikkumisen ohjauksen palveluja, joita valtakunnan tasolla voidaan kehit-
tää, tukea ja seurata. Toki myös valtakunnan tasolla tarjotaan palveluja joillekin asiakasryh-
mille (suuret yhteisöt), ja toisaalta seudulliset toimijat kehittävät myös itse omia palvelujaan 
yksin tai yhteistyössä valtakunnallisen koordinaattorin kanssa. Kyse on lähinnä painopisteiden 
erosta. Liitteessä 6 on kuvattu tarkemmin valtakunnallisen ja seudullisen palvelukeskuksen 
eroja. 
 
Koska liikkumisen ohjauksen pääperiaatteet ovat samat seudusta riippumatta, on järkevää 
keskittää kehittämistyö tai sen koordinointi valtakunnalliselle keskukselle, jolloin seudullisten 
toimijoiden resurssit ovat paremmin käytettävissä palvelujen tuottamiseen. Alkuvaiheessa 
toiminta on kuitenkin kaikilla tasoilla kehittämistä. Silloinkin on järkevää, että valtakunnalli-
nen taho koordinoi kehittämistyötä tai toimii vähintään ideoiden ja kokemusten tiedonvälittä-
jänä eri seutujen välillä. 
 
Kuvassa 8 on havainnollistettu valtakunnallisen ja seudullisen liikkumisen palvelukeskuksen 
tehtäviä ja toimijoita.
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Ohjaus ja rahoitus (esim.)
• LVM:n hallinnonala 
• YM:n hallinnonala 
• STM:n hallinnonala 
• OPM:n hallinnonala 
• liikkumispalveluiden tarjoajat (mm. VR, 
Matkahuolto)
Ohjaus ja rahoitus (esim.)
• joukkoliikenteestä vastaavat organisaatiot 
• kaavoituksesta ja liikennesuunnittelusta 
vastaavat virastot 
• ympäristökeskus 
• opetustoimi 
• liikuntatoimi 
• sosiaalitoimi 
• lääninhallituksen liikenneosasto / valtio 
Ohjaus, rahoitus ja verkosto
• jäsenmaiden ministeriöt 
• national focal points 
• tiedonvaihto eri maiden välillä 
• liikkumisen ohjauksen edistäminen EU-tasolla 
Muu verkosto
• Pyöräilykuntien verkosto 
• Suomen Liikenneliitto 
• Motiva 
• Suomen Latu 
• Kuluttajavirasto 
• UKK-instituutti, Terveyden 
edistämiskeskus, Sydänliitto, ym. 
terveysalan toimijat 
• Linja-autoliitto ja Paikallisliikenneliitto 
• Taksiliitto 
• Autoliitto 
• Liikenneturva 
• Kuntaliitto ja suuret kaupungit 
• ympäristöjärjestöt 
• liikkumisen ohjauksen konsultit
• liikkumisen ohjauksen brändi 
• liikkumisen ohjauksen valtakunnallinen portaali 
• liikkumisen ohjauksen verkosto 
• liikkumisen ohjauksen palveluiden markkinointi 
• liikkumisen ohjauksen palveluiden kehittäminen 
• liikkumisen ohjauksen yleinen materiaali 
• liikkumisen ohjauksen asiantuntijoiden koulutus 
• seutujen toiminnan tukeminen 
• liikkumisen ohjauksen rahoitusmahdollisuuksista 
tiedottaminen 
• EPOMM national focal point 
• palvelut suurille asiakkaille ja aloitteleville seuduille 
• liikkumisen ohjauksen käytännön asiakastyö 
seudulla  
• lliikkumisen ohjauksen seudullinen portaali 
• liikkumisen ohjauksen seudullinen verkosto 
• liikkumisen ohjauksen seudullinen materiaali 
• käyttää halutessaan liikkumisen ohjauksen brändiä 
• kuuluu halutessaan liikkumisen ohjauksen 
verkostoon 
• osallistuu liiikkumisen ohjauksen kehittämiseen 
• tukee seudun toimijoiden liikkumisen ohjausta 
• liikkumisen ohjauksen rahoitusmahdollisuuksista 
tiedottaminen 
Muu verkosto
• alueellinen energiatoimisto 
• kestävän kehityksen toimijat 
• tiepiiri 
• paikalliset järjestöt 
• paikalliset liikkumisen ohjauksen konsultit 
• muut seudun keskeiset toimijat (vaihtelevat 
seuduittain) 
EPOMM 
European Platform on Mobility Management
Valtakunnallinen 
liikkumisen palvelukeskus 
Seudullinen 
liikkumisen palvelukeskus 
 
 
Kuva 8. Valtakunnallinen ja seudullinen liikkumisen palvelukeskus sekä EPOMM. 
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5.3 Liikkumisen palvelukeskusten resurssit ja ohjaus 
 
5.3.1 Julkishallinnon eri sektorit ja joukkoliikenneorganisaatiot 
 
Koska kestävän liikkumisen edistäminen liittyy useiden sektoreiden toimintaan ja intresseihin, 
liikkumisen palvelukeskuksen ohjaus ja rahoitus olisi hyvä jakaa niiden kesken. Rahoitukseen 
osallistuminen on myös keino sitouttaa eri toimijat liikkumisen ohjaukseen ja sisällyttää kes-
tävän liikkumisen edistäminen osaksi niiden toimintaa. Liikkumisen ohjauksen kannalta kes-
keisiä sektoreita ovat ainakin liikenne-, ympäristö-, opetus- sekä sosiaali- ja terveyshallin-
nonalat sekä valtakunnallisella että seudullisella tasolla. Ne ovat jo nyt rahoittaneet liikkumi-
sen ohjausta Suomessa jossain muodossa. Erityisesti liikenne- ja ympäristösektorit ovat ul-
komaisissa esimerkeissä keskeisiä rahoittajia. 
 
Joukkoliikenneorganisaatiot (tilaajat ja/tai operaattorit) ovat nykyisin suurimpia liikkumisen 
ohjauksen rahoittajia, joten on luonnollista, että ne osallistuvat myös liikkumisen palvelukes-
kusten rahoittamiseen ja ohjaukseen. Joukkoliikennehän on kestävän liikkumisen näkyvin osa 
ja siksi usein sen symboli. Valtakunnan tasolla keskeiset joukkoliikenneorganisaatiot ovat VR 
ja Matkahuolto. Seudullisella tasolla puolestaan joukkoliikenteen tilaajaorganisaatiot (esim. 
HKL ja YTV) ovat ensisijaisia liikkumisen ohjauksen rahoittajia. Seuduilla, joilla ei tällaisia 
ole, joukkoliikenneoperaattorit ovat potentiaalisia liikkumisen palvelukeskuksen rahoittajia 
ja/tai ohjaajia. Näillä seuduilla myös lääninhallitusten joukkoliikenneosastot ovat merkittä-
vässä asemassa, koska ne myöntävät valtionavustusta kaupunkimaisen paikallisliikenteen yl-
läpitämiseen, lippujen hinnanalennuksiin sekä kehittämishankkeisiin. Koska VR ja Matka-
huolto ovat keskeisiä toimijoita myös seudullisella tasolla, niiden olisi perusteltua osallistua 
myös seudullisten liikkumisen palvelukeskusten toimintaan jollain tavalla. 
 
Lähes kaikissa ulkomaisissa esimerkeissä valtio osallistuu myös seudullisen toiminnan rahoit-
tamiseen jollain osuudella, joka voi riippua esimerkiksi seudun koosta ja omista voimavarois-
ta (esim. 30 %).  Myös Suomessa seudullisten liikkumisen palvelukeskusten perustaminen ja 
ylläpito edellyttänee valtion tukea. Valtion tuki on tyypillisesti suurempi toiminnan alkuvai-
heessa. 
 
5.3.2 Perusrahoitukselle pysyvät rakenteet 
 
Tähän mennessä liikkumisen ohjauksen rahoittaminen on Suomessa ollut hankekohtaista tai 
joukkoliikenneorganisaatioiden omaa jatkuvaa markkinointitoimintaa. Pysyvien liikkumisen 
palvelukeskusten ylläpito ei kuitenkaan voi pidemmän päälle perustua tutkimus- ja kehittä-
misrahoista anottavaan hankerahoitukseen, vaan olisi hyvä luoda liikkumisen palvelukeskus-
ten rahoittamiselle säännölliset rahoituskanavat kunkin rahoittajatahon osalta. Kyse voisi olla 
vastaavanlaisista rakenteista kuin liikenneturvallisuustyön ja yleisen energiansäästön edistä-
mistyön rahoittamisessa. Liikenneturvan liikenneturvallisuustyö rahoitetaan liikennevakuu-
tusmaksujen tietyllä osuudella (noin 5 M€/v). Motivan energiansäästön edistämistyöstä puo-
lestaan suuri osa (noin 70 %) rahoitetaan TEM:n (aiemmin KTM) hallinnonalan budjetin eri-
tyiseltä momentilta. Koko vuoden töistä ja rahoituksesta sovitaan kuitenkin joka vuosi erik-
seen ja se perustuu vuoden kattavaan työohjelmaan. 
 
Voidaan miettiä, onko olemassa jotain sellaisia julkishallinnon tuloja, joista osan voisi kor-
vamerkitä liikkumisen palvelukeskuksille (Liikenneturvan malli). Toinen vaihtoehto on luoda 
eri hallinnonalojen budjetteihin uudet momentit, joilta liikkumisen palvelukeskusten toiminta 
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rahoitetaan (Motivan malli). Tämä voi koskea sekä valtakunnan tasoa (valtion budjetti) että 
seudullista tasoa (kuntien budjetit). Rahoituksen pitää joka tapauksessa olla pitkäjänteistä, 
esimerkiksi 3–4 vuoden jaksoissa. 
 
Perusrahoituksen lisäksi toimintaa on aina mahdollista rahoittaa erillishankkeilla kehittämis-
tarpeiden mukaisesti. EU-rahoituksella ja kotimaisilla tutkimus- ja kehittämisohjelmilla on 
tässä merkittävä rooli. Liikkumisen palvelukeskusten perustamiseen on lähes kaikissa ulko-
maisissa esimerkeissä käytetty useiden EU-hankkeiden rahoitusta. EU-rahan hankkimisessa 
suomalaiselle liikkumisen ohjaus -toiminnalle valtakunnallisella liikkumisen palvelukeskuk-
sella voisi olla tärkeä rooli. EU-rahoitusmahdollisuuksien seuranta ja hallinta on järkevää 
keskittää resurssien säästämiseksi. 
 
5.3.3 Yksityisen rahoituksen rooli 
 
Rahoituskuviot ja rahoittajat voivat muuttua toiminnan jatkuessa ja kehittyessä. Alussa julki-
sen rahoituksen merkitys on erityisen suuri. Toiminnan kasvaessa ja vakiintuessa, ja kun se 
alkaa osoittaa hyödyllisyytensä, voi löytyä myös yksityisiä rahoituskanavia, jotka tuovat 
oman lisänsä julkisen rahoituksen päälle. 
 
Yksityisiä rahoituskanavia on syytä tavoitella alusta lähtien, koska liikkumisen ohjauksen 
sisällyttämistä eri tahojen toimintaan voidaan pitää onnistuneena, jos nämä sitoutuvat siihen 
myös rahallisesti. Yksityistä rahoitusta voi tulla esimerkiksi siitä, että yritykset maksavat liik-
kumissuunnitelmien tekemisestä. Toinen esimerkki ovat erilaisten verkostojen rekisteröity-
mis- ja vuosimaksut, joita vastaan tarjotaan tiettyjä palveluja. Yritykset voivat toki ostaa esi-
merkiksi liikkumissuunnitelmien tekemiseen liittyvät palvelut yksityisiltä konsulteilta, jolloin 
yksityinen rahoitus ei tulisi liikkumisen palvelukeskuksen omaan toimintaan vaan yleisesti 
liikkumisen ohjaukseen. 
 
On kuitenkin epätodennäköistä, että liikkumisen ohjauksen palveluiden rahoitus voisi perus-
tua kokonaan tai edes suureksi osaksi yksityiseen rahoitukseen. Ainakaan tämä ei tapahdu 
lähivuosikymmeninä. Vertailukohtana voidaan jälleen käyttää energiakatselmuksia, joiden 
tekemiseen yrityksillä pitäisi periaatteessa olla selvät taloudelliset intressit, koska energian-
säästö tarkoittaa yleensä myös kustannussäästöjä. Silti niiden tekemiseen tarvitaan julkista 
tukea (40 %) kannustimeksi sekä julkisin varoin kustannettua työtä katselmusten markkinoi-
miseksi. Yksityisen rahoituksen ”houkutteleminen” liikkumisen ohjaukseen edellyttänee siis 
myös julkisin varoin kustannettuja kannustimia ja markkinointityötä.  
 
5.3.4 Perusrahoituksen ja henkilötyömäärän tarve 
 
Tässä on arvioitu liikkumisen palvelukeskustoiminnan perusrahoituksen sekä henkilötyömää-
rän tarve. Tämän päälle voi tulla myös erillistä hankerahoitusta, mutta sen määrään ei ole otet-
tu kantaa. Perusrahoituksen tarve ja henkilötyömäärä voivat muuttua tulevaisuudessa. Tässä 
on esitetty arvio resursseista, joilla liikkumisen ohjausta voidaan toteuttaa kohtuullisen laajas-
ti, ja joihin ainakin alkuvaiheessa olisi hyvä pyrkiä.  
 
Resurssitarpeen arvioinnissa on käytetty apuna tietoa ulkomaisista vastaavista esimerkeistä, 
pääkaupunkiseudun liikenneinfokeskuksen esiselvitystä (Bäckström ja Laine 2007) sekä ma-
teriaalitehokkuuden palvelukeskuksen esiselvitystä (Blinikka 2004). Resurssitarve kuvataan 
ainoastaan yleisellä tasolla sekä valtakunnalliselle että seudulliselle palvelukeskukselle. Lu-
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vussa 6 ei kuvata resurssitarvetta erikseen eri organisaatiovaihtoehdoille valtakunnallisella 
tasolla, koska organisaatiopohja ei vaikuta merkittävästi resurssien kokonaistarpeeseen. 
 
Ulkomaisten esimerkkien voimavarat vaihtelevat hyvin paljon. Vähimmäisedellytyksenä 
näyttää valtakunnallisella tasolla olevan 3 henkilötyövuotta ja 300 000 euroa vuodessa. Tosin 
rahoitus voi suurimmillaan olla myös useita miljoonia euroja vuodessa. Seudullisen toiminnan 
osalta rahoitus ja sen vaihtelu ovat samaa luokkaa. Henkilöstön tarve on suurilla seuduilla 
jopa valtakunnallista liikkumisen palvelukeskusta suurempi, suurimmillaan 12 henkilöä (Gra-
zin Mobil Zentral). Tarvittavia työtehtäviä ovat johto, konsultointi/neuvonta eri aihepiireittäin 
tai asiakasryhmittäin, viestintä sekä assistentti. Seudullisella tasolla tarvitaan henkilökuntaa 
myös operatiiviseen toimintaan (asiakaspalvelupiste, puhelinneuvonta).  
 
Pääkaupunkiseudun liikenneinfokeskuksen esiselvityksessä käytettiin yhden infohenkilön 
kustannusarviona 40 000 €/v, jonka perusteella infokeskuksen vuosittaisiksi ylläpito- ja kehit-
tämiskustannuksiksi arvioitiin 100 000–240 000 €/v riippuen organisointitavasta. 
 
Materiaalitehokkuuden palvelukeskuksen esiselvityksessä arvioitiin tarvittavaksi työpanok-
seksi 5 asiantuntijaa ja 1 assistentti. Henkilöstö- ja yleiskustannusten arvioinnin lähtökohtana 
käytettiin 10 000 €/kk/hlö. Näin ollen vuosittaisiksi henkilö- ja yleiskustannuksiksi arvioitiin 
600 000 €/v. Toimintakustannuksia tulisi tämän lisäksi 200 000 €/v. Eli yhteensä esiselvityk-
sessä arvioitiin materiaalitehokkuuden vuosittaisiksi kustannuksiksi 800 000 €/v kuuden työn-
tekijän henkilöstöllä. Materiaalitehokkuuden palvelukeskus -yksikkö Motivan yhteydessä 
aloitti toimintansa elokuussa 2007. Tarkempi suunnittelu on parhaillaan käynnissä. Rahoituk-
sen tarve on näissä suunnitelmissa arvioitu olevan noin miljoonan euron luokkaa vuodessa. 
Materiaalitehokkuuskeskuksen perustamista varten YM ja KTM (nykyään TEM) lisäsivät 
Motivan taseeseen yhteensä 500 000 € vuonna 2007. Vuoden 2008 budjetista TEM on varau-
tunut tilaamaan keskuksen palveluja 500 000 eurolla. 
 
Itse palvelukeskusten toiminnan lisäksi olisi hyvä varata rahoitusta myös yksityisten tahojen 
liikkumisen ohjauksen toimenpiteiden tukemiseen kuten työpaikkojen liikkumisselvityksiin. 
Vertailukohtana voidaan käyttää TEM:n myöntämää tukea energiakatselmusten ja energian-
säästöinvestointien tekemiseen. Näitä tukia on myönnetty vuodesta 1998 alkaen, jolloin kat-
selmustukea myönnettiin energiansäästösopimuksiin kuuluville 100 000 € ja investointitukea 
800 000 €, eli yhteensä 900 000 €. Vuonna 2005 vastaavia tukia myönnettiin 1 500 000 € ja 
2 100 000 €, yhteensä 3 600 000 €. Näiden perusteella liikkumisen ohjauksen tai kestävän 
liikkumisen edistämisen toimenpiteiden tukeen voitaisiin alkuvaiheessa varata 500 000–
1 000 000 €. Jos tuen määrä kohdetta kohti on keskimäärin 5 000 €, niin näillä summilla voi-
daan tukea vuosittain 100–200 työpaikan liikkumissuunnitelman tekemistä. Näillä tuilla toteu-
tetaan konkreettisia toimenpiteitä kestävän liikkumisen lisäämiseksi, jolloin ne heijastuvat 
muun muassa joukkoliikenteen käyttäjämäärien ja sitä kautta lipputulojen kasvuun. 
 
Näiden lähtötietojen pohjalta on taulukossa 4 esitetty arvio liikkumisen palvelukeskusten sekä 
liikkumisen ohjauksen tuen resurssitarpeesta. 
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Taulukko 4. Liikkumisen palvelukeskustoiminnan ja liikkumisen ohjauksen toimenpiteiden 
tukemisen resurssitarve perusrahoituksen osalta. 
 Valtakunnallinen 
liikkumisen palvelukeskus 
Seudullinen 
liikkumisen palvelukeskus 
Henkilötyö Yhteensä: 4–6 htv 
(johto, konsultointi, assistentti, viestintä) 
Yhteensä: 4–12 htv 
4–8 htv (johto, konsultointi, assistentti, viestintä) 
4 htv (asiakaspalvelupiste ja puhelinneuvonta) 
Perusrahoitus: 
palvelukeskus 
Yhteensä: 600 000–800 000 €/v 
0,4–0,6 M€/v (henkilöstö- ja yleiskustannukset) 
0,2 M€/v (toimintakustannukset) 
Yhteensä: 600 000–1 400 000 €/v 
0,4–1,2 M€/v (henkilöstö- ja yleiskustannukset) 
0,2 M€/v (toimintakustannukset)  
Perusrahoitus: 
liikkumisen 
ohjauksen tuki 
500 000–1 000 000 €/v 
 
Rahoittajat, 
ohjaus 
• LVM:n hallinnonala 
• YM:n hallinnonala 
• STM:n hallinnonala 
• OPM:n hallinnonala 
• liikkumispalveluiden tarjoajat (mm. VR, 
Matkahuolto) 
• joukkoliikenneorganisaatiot 
• kaavoitusvirasto 
• liikennesuunnitteluvirasto 
• ympäristökeskus 
• opetustoimi 
• liikuntatoimi 
• sosiaalitoimi 
• lääninhallituksen liikenneosasto / valtio 
Rahoitusjakso 3–4 vuotta 3–4 vuotta 
Muuta 14 000 €/v EPOMM-jäsenyys 
Lisäksi erillistä hankerahoitusta tarpeen mukaan 
Resurssien määrä riippuu seudun koosta 
Lisäksi erillistä hankerahoitusta tarpeen mukaan 
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6 VAIHTOEHDOT VALTAKUNNALLISEN LIIKKUMISEN PALVELUKESKUK-
SEN SIJOITTAMISEKSI 
 
6.1 Tarkastelun lähtökohdat 
 
Vaihtoehtoisia organisaatiotyyppejä liikkumisen palvelukeskukselle on karkeasti jaoteltuna 
kolme: julkishallinnon organisaatio, ostopalvelu yritykseltä tai järjestö/yhdistys. Julkishallin-
non osalta vaihtoehtona on tarkasteltu Tiehallintoa ja tulevaisuudessa mahdollisesti perustet-
tavaa Liikennevirastoa. Ostopalveluvaihtoehtoina tarkasteltiin valtion omistamaa Motivaa 
sekä palvelun ostamista liikennealan konsulttitoimistoilta. Lisäksi tarkasteltiin yleisellä tasolla 
uuden valtion omistaman yrityksen perustamista. Järjestövaihtoehtona tarkasteltiin uuden Lii-
kenneturvan kaltaisen julkisoikeudellisen järjestön perustamista.  
 
Vaihtoehtojen arviointi toteutettiin hankkeen ohjausryhmän kesken asiantuntija-arviona. Ar-
vioinnissa ja vertailussa otettiin huomioon seuraavia näkökulmia: 
 
− Vaikuttavuus. Mitkä ovat toimijan uskottavuus ja vaikutusmahdollisuudet 
liikkumisen ohjauksen edistämisessä? Kuinka monipuolisia liikkumisen oh-
jauksen palvelut olisivat? Sopiiko kyseinen toimija tehtävänkuvansa ja luon-
teensa puolesta liikkumisen palvelukeskuksen isännäksi? Kuinka vahvasti 
organisaation johto tukisi kestävän liikkumisen edistämistyötä? Myös toimi-
jan neutraalius ja luotettavuus ovat tärkeitä vaikuttavuuden kannalta. 
− Rahoituspohja. Mikä on palvelukeskustoiminnan rahoitusmuoto ja laajuus? 
Tuleeko rahoitus suoraan organisaation budjetista vai toimeksiannon kautta, 
voiko rahoittajia olla useampia, ja onko mahdollista saada yksityistä rahoitus-
ta? Mitkä ovat toimijan taloudelliset intressit? Lisäksi on pohdittu toimijata-
hon muun toiminnan taloudellista pohjaa. 
− Jatkuvuus. Mikä on toimijan intressi ja rahoituspohja sekä niiden luoma 
mahdollisuus pitkäjänteiseen työhön? Toisaalta on arvioitu myös toimijan 
kannusteita toiminnan kehittämiseen. 
− Asiantuntemus. Kuinka paljon osaamista toimijalla on – sekä nykyisin että 
mahdollisesti tulevaisuudessa – liikkumisen ohjauksesta, viestinnästä ja yli-
päänsä edistämistyön malleista sekä liiketoiminnasta? 
− Perustamisen helppous. Kuinka helppoa ja nopeaa valtakunnallisen liikku-
misen palvelukeskuksen perustaminen on suhteessa toimijan nykyisiin re-
sursseihin ja rakenteisiin? 
− Yhteys seuduille. Millaisia yhteyksiä toimijalla on eri seuduille ja kuinka 
niitä on mahdollista tulevaisuudessa ylläpitää ja luoda? 
− Tilaajien rooli. Kunkin vaihtoehdon osalta on kuvattu, mitä kyseinen vaihto-
ehto edellyttää liikkumisen palvelukeskus -toiminnan tilaajilta. 
− Mitä täytyy tehdä? Mitä toimenpiteitä kunkin vaihtoehdon tarkoituksenmu-
kainen toteuttaminen edellyttää? 
  
6.2 Tiehallinnon yksikkö 
 
Julkishallinnon olemassa olevista virastoista potentiaalisin vaihtoehto on Tiehallinto. Tämä 
vastaisi Ruotsin mallia, jossa tielaitoksella (Vägverket) on liikkumisen ohjauksen valtakun-
nallisen toimeenpanijan tehtävä ja sitä varten projekti ja yksikkö (ns. Hållbart resande). Suo-
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messa tämä tarkoittaisi Tiehallinnon tehtävän määrittelyn tarkentamista ja liikkumisen ohja-
uksen tai kestävän liikkumisen yksikön perustamista Tiehallintoon. 
 
Tiehallinnon etuna ovat sen alueellinen organisaatio ja seudulliset yhteistyöverkostot, 
jotka periaatteessa voivat toimia liikkumisen ohjauksessa seudullisella tasolla. Virastoon si-
joittamisen etuna on myös, että periaatteessa näin on mahdollista integroida liikkumisen ohja-
us osaksi liikennejärjestelmän kehittämistä ja näin lisätä vaikuttavuutta. Toimintaa ohjattaisiin 
osana muuta tulosohjausta, ja liikkumisen ohjaus olisi lähellä päätöksentekoa ja 
-tekijöitä. Lisäksi Tiehallinnossa on paljon monipuolista liikenteen asiantuntemusta. 
 
Tällä hetkellä liikkumisen ohjauksen valtakunnallinen ohjaus on kuitenkin Tiehallinnon var-
sinaisen tehtävänkuvan ja toiminnan ulkopuolella. Tarvittaisiin lainmuutosta ja erityisosaa-
mista liikkumisen ohjauksessa. Toiminnan laajentaminen on tällä hetkellä valtion tuottavuus-
ohjelman resurssien supistamispaineiden alla haastavaa. Onnistuakseen toiminta vaatisi selke-
ää johdon sitoutumista liikkumisen ohjauksen edistämiseen. Uhkakuvana virasto-pohjaisessa 
vaihtoehdossa on, että resursseja ei varattaisi riittävästi ja että toimintaa hoidettaisiin muiden 
töiden ohella.  
 
Virastovaihtoehdon yhtenä ongelmana on virastojen luonne määräyksien asettajana. Valta-
kunnallisen palvelukeskuksen ei nimenomaan olisi tarkoitus määrätä seudullista tasoa, vaan 
seuduilla tulisi olla mahdollisimman laaja vapaus määritellä toimintansa itse. Yritys- tai jär-
jestövaihtoehto olisivat tässä mielessä neutraalimpia vaihtoehtoja. 
 
Virastovaihtoehdossa toiminta rahoitettaisiin viraston muun rahoituksen osana liikennehallin-
nonalan budjetista. Ulkopuolisen rahoituksen hankkiminen toimintamenoihin ei ole julkishal-
linnon organisaatioissa tavanomaista. Liikkumisen palvelukeskustoiminnassa liikennehallin-
nonalan ulkopuolisen rahoituksen mahdollisuus on kuitenkin suuri, joten sitä mahdollisuutta 
ei tulisi rajata pois. Ilman omaa rahoitusosuutta muiden hallinnonalojen ja toimijoiden sitout-
taminen liikkumisen ohjaukseen vaatii erityistä huomiota. 
 
6.3 Liikenneviraston yksikkö 
 
Tulevaisuudessa liikennehallinnonalalla muodostetaan mahdollisesti Väylä- tai Liikenneviras-
to. Uuden viraston perustamisvaiheessa olisi erittäin luontevaa perustaa Liikennevirastoon 
oma yksikkö liikkumisen ohjaukselle tai kestävän liikkumisen edistämiselle. Liikenneviraston 
perustaminen mahdollistaisi julkishallinnon toimenkuvan laajentamisen liikkumisen ohjauk-
seen, mikä Tiehallinto-vaihtoehdossa voi olla hankalaa. 
 
Liikennevirasto-vaihtoehdossa on myös mahdollista saada lääninhallitusten liikenneosastot 
integroitua tiepiirien ohella toimintaan, minkä kautta saataisiin erittäin vahva linkki valtion ja 
seudullisen tason toimintojen välille. Muun muassa Alankomaissa ja Belgiassa lääneillä (pro-
vinsseilla) on merkittävä rooli liikkumisen ohjauksessa. 
 
Liikennevirasto-vaihtoehdolla on julkishallinnon virastona näiden etujen lisäksi myös edellä 
mainitut Tiehallinnon edut: liikkumisen ohjauksen integroituminen osaksi liikennejärjestel-
män kehittämistä ja normaalia liikennehallinnon tulosohjausta. 
 
Liikennevirastovaihtoehdossa ei kuitenkaan ole mahdollisuutta nopeaan toiminnan käynnis-
tämiseen, kun päätöksiä virastosta ei ole. Lisäksi liikennevirastolla on joitakin samoja haitta-
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puolia kuin Tiehallinto-vaihtoehdolla: luonne määräysten asettajana, uhkakuva liian niukoista 
resursseista, rahoituslähteiden yksipuolisuus sekä muiden hallinnonalojen ja keskeisten toimi-
joiden sitouttamisen haasteet. 
 
Liikenneviraston ohella on myös puhuttu Väyläviraston perustamisesta. Liikkumisen ohjauk-
sen – ja ylipäänsä liikenteen kysynnän hallinnan – kannalta liikennehallinnon uudelleenorga-
nisoiminen nimenomaan Väylähallinnon muodossa ei kuitenkaan olisi optimaalista. Väylävi-
rasto viittaa jo nimensäkin puolesta ainoastaan infrastruktuurin hallintaan ja jättäisi liikenteen 
kysynnän hallinnan todennäköisesti samalla tavalla marginaaliseen asemaan liikennehallin-
nossa kuin nykyinenkin järjestelmä. 
 
6.4 Ostopalvelu Motivalta 
 
Liikenne on alusta lähtien kuulunut Motivan toimintaan yhtenä energiankulutuksen alueena, 
joten valtakunnallisen liikkumisen palvelukeskuksen sijoittamisessa Motivaan olisi kyse jo 
olemassa olevan toiminnan lisäämisestä ja kehittämisestä sekä rahoituskuvioiden selkeyttämi-
sestä ja pitkäjänteistämisestä. Motivan kokemukset energiansäästön ja nykyään myös materi-
aalitehokkuuden edistämistyön toiminta- ja rahoitusmalleista valtion kumppanina ovat sovel-
lettavissa myös liikkumisen ohjaukseen. 
 
Mallina voitaisiin käyttää pitkälti TEM:n (aiemmin KTM) Motivalta tilaamaa energiansäästön 
edistämisen vuosittaista työohjelmaa. Työohjelman pohjalta liikkumisen ohjauksen rahoittajat 
voisivat tehdä pitkäaikaisen sopimuksen Motivan kanssa valtakunnallisen liikkumisen palve-
lukeskuksen palvelujen tuottamisesta. Toiminnan rahoitus ja ohjaus voitaisiin järjestää eri 
lähteistä. Näin kaikki keskeiset hallinnonalat ja toimijat voitaisiin sitouttaa liikkumisen ohja-
uksen valtakunnalliseen toimintaan. Motivan olisi mahdollista hankkia rahoitusta myös muu-
alta kuin julkiselta hallinnolta, mutta kokemukset muista maista eivät rohkaise jättämään 
merkittävää osaa rahoituksesta tämän varaan. 
 
Ulkomaisista esimerkeistä vastaava malli on käytössä muun muassa Itävallassa (FGM-
AMOR-yritys tuottaa Mobil Zentral -palvelun) ja Belgiassa (Mobidesk Limburgin läänissä). 
Valtakunnan tasolla ostopalvelu ei varsinaisesti ole vielä käytössä missään, mutta Itävallan 
Mobil Zentral -palvelua ollaan laajentamassa koko Itävallan kattavaksi verkostoksi. Ruotsissa 
monet alueelliset energiatoimistot vastaavat liikkumisen palvelukeskustoiminnasta.  
 
Valtion omistamana ja enimmäkseen valtiolle palveluja tuottavana (vähintään 90 % liikevaih-
dosta tulee valtiolta) osakeyhtiönä Motivalla on valtion sidosyksikön asema. Tämä mahdollis-
taa valtiolle palvelujen hankinnan Motivalta ilman kilpailutusta, mikä on toiminnan jatkuvuu-
den kannalta eduksi. Toimintaa voidaan arvioida sopimuskausittain, ja tehdä sen nojalla pää-
töksiä palvelun ostamisesta ja kehittämisestä. 
 
Motiva-vaihtoehdossa voidaan hyödyntää alueellisten energiatoimistojen verkostoa. Suomes-
sa Tampereen ja Turun seudun alueelliset energiatoimistot ovat jo aktiivisia liikkumisen ohja-
uksen toimijoita. Tiehallinnosta ja Liikennevirastosta poiketen Motivalla ei kuitenkaan ole 
selvää mahdollisuutta vastuuttaa alueellisia toimijoita eikä integroida liikkumisen ohjausta 
liikennejärjestelmän muuhun kehittämiseen. Integrointi olisi lähinnä tiedollista. Näin ollen 
vaikuttavuus erityisesti suhteessa Liikennevirasto-vaihtoehtoon olisi heikompi. 
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Mahdollinen uhka Motiva-vaihtoehdossa on, että pitkään energiansäästämiseen ja tiettyihin 
toiminta-alueisiin keskittynyt yritys ei panosta tarpeeksi kestävän liikkumisen edistämiseen 
uutena laajana kokonaisuutena, joka voi vaatia kehittämistyötä myös yrityksen perusraken-
teissa. Tätä ongelmaa ei ole perustettaessa täysin uutta yritystä tai organisaatiota puhtaalta 
pöydältä. 
 
6.5 Ostopalvelu liikennealan konsulttiyritykseltä 
 
Tässä mallissa liikkumisen ohjauksen rahoittajat tekevät pitkäaikaisen sopimuksen valtakun-
nallisen liikkumisen palvelukeskuksen palvelujen tuottamisesta jonkin liikennealan konsult-
tiyrityksen kanssa, joka valitaan kilpailutuksen perusteella sopimuskausittain. Kyse on siis 
hyvin pitkälti samanlaisesta mallista kuin Motiva-vaihtoedossakin. Erona on se, että kyse on 
normaalista hankintamenettelystä, jolloin palveluntarjoaja pitää aina kilpailuttaa. 
 
Tässä mallissa on samat edut kuin Motiva-mallissa koskien toiminnan arvioimista sopimus-
kausittain sekä mahdollisuutta jakaa rahoitus ja ohjaus useiden tahojen kesken. Kilpailuttami-
nen sopimuskausittain voisi olla etu suhteessa Motiva-malliin toiminnan kehittämisen kannal-
ta: uudet toimijat tuovat aina uusia tuulia, ja kilpailutilanne luo itsessään paineita kehittämi-
seen ja toiminnan parantamiseen. Eri yritysten toimiminen vuorollaan valtakunnallisena pal-
velukeskuksena saattaisi mahdollistaa hyvin laajan asiantuntemuksen käytön. 
 
Toisaalta toiminnan jatkuvuus puolestaan kärsii ja kilpailuttaminen voi lisätä toiminnan kus-
tannuksia transaktiokustannusten myötä (tarjousten tekemisen kustannukset). Tässäkin mallis-
sa täytyisi laatia työsuunnitelma, joka tosin valittaisiin kilpailun kautta. Kilpailuttaminen edel-
lyttää tässä mallissa enemmän panostusta ja ohjausta tilaajalta/tilaajilta kuin Motiva-mallissa. 
Liikkumisen ohjauksen integroituminen liikennejärjestelmän muuhun kehittämiseen hoituu 
näin ollen puhtaasti tilaajan/tilaajien toimesta. 
 
Keskenään kilpailevien yritysten rooli vuorollaan valtakunnallisena liikkumisen ohjauksen 
verkoston ja tietopankin ylläpitäjänä sekä toimintamallien kehittäjänä ja kouluttajana saattaa 
olla ongelmallinen, koska tällainen toiminta edellyttää neutraaliutta. 
 
6.6 Uusi julkisoikeudellinen järjestö 
 
Suomessa ei tällä hetkellä ole sopivia järjestöjä valtakunnallisen liikkumisen palvelukeskuk-
sen isännäksi. Suomen Liikenneliitto olisi periaatteessa toiminta-ajatuksensa puolesta lähim-
pänä sopivaa vaihtoehtoa, mutta yhdistyksellä ei nykytilanteessa ole tarpeeksi resursseja toi-
mia valtakunnallisena liikkumisen palvelukeskuksena tässä selvityksessä esitetyssä laajuudes-
sa. Vielä olennaisempaa on se, että Suomen Liikenneliitolla on rooli viralliseen liikennepoli-
tiikkaan kantaa ottavana tahona. Valtakunnallista liikkumisen palvelukeskusta ei puolestaan 
ole tarkoitettu politiikan arvioijaksi vaan pikemminkin liikennepolitiikan toimeenpanijaksi. 
 
Toinen potentiaalinen vaihtoehto voisi olla Pyöräilykuntien verkosto. Sen toimintakonsepti 
nimenomaan kävelyn ja pyöräilyn olosuhteiden edistäjänä kuntien suuntaan on kuitenkin ny-
kyisellään toimiva ja tärkeä. Jos Pyöräilykuntien verkostosta tehtäisiin valtakunnallinen liik-
kumisen palvelukeskus, painopiste muuttuisi ja jotain hyvää nykyisestä mallista voitaisiin 
menettää. Kävelyyn ja pyöräilyyn liittyviä organisaatioita on Suomessa muutenkin niin vähän, 
että ei ole järkevää hävittää niitä sulauttamalla ne osaksi laajempaa kokonaisuutta. 
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Järjestövaihtoehto edellyttää siis täysin uuden järjestön tai yhdistyksen perustamista. Järjestö-
malli voisi olla joko täysin riippumaton julkisesta hallinnosta kuten VM2 Alankomaissa tai 
TravelWise Iso-Britanniassa, tai se voisi olla julkisoikeudellinen järjestö, jonka toiminta on 
säädetty laissa kuten Liikenneturva. Tässä selvityksessä esitettyä toimintamallia palvelisi pa-
remmin julkisoikeudellinen kuin riippumaton järjestö. Toisin sanoen valtakunnallista liikku-
misen palvelukeskusta varten voitaisiin luoda Liikenneturvan tapainen uusi julkisoikeudelli-
nen yhdistys. Tämä takaisi paremmin säännöllisen rahoituksen sekä läheiset suhteet julkiseen 
hallintoon kuin riippumaton järjestö. Lisäksi se mahdollistaa todellisen työyhteisön, johon on 
helpompi rekrytoida päteviä työntekijöitä kuin rahoituksen osalta epävarmempaan riippumat-
tomaan järjestöön. On myös kyseenalaista, kuinka hyvin liikkumisen ohjauksen kannalta kes-
keiset julkiset tahot voisivat vaikuttaa julkisesta hallinnosta täysin riippumattoman järjestön 
syntymiseen ja ylipäänsä sen toimintaan. 
 
Julkisoikeudellisella järjestöllä on samoja etuja kuin Motiva-vaihtoehdollakin. Rahoitus ja 
ohjaus ovat jaettavissa useiden tahojen kesken ja järjestön kanssa voitaisiin myös tehdä toi-
meksiantosopimus keskuksen palvelujen tuottamisesta. Sopimusperustaisen toiminnan haitat 
olisivat myös samat kuin palvelujen ostopalveluissa yleensäkin (vrt. Motiva tai liikennealan 
konsultti). Toisaalta järjestön toiminnan rahoittaminen voitaisiin mahdollisesti taata korva-
merkitsemällä sille joitakin valtion tuloja. Lisäksi järjestön tulot voisivat perustua jäsenmak-
suihin. Jäseninä voisivat olla julkisen sektorin lisäksi yksityiset yritykset. Tällaiset yritykset 
olisivat todennäköisesti hyvin sitoutuneita liikkumisen ohjaukseen omassa toiminnassaan. 
 
Uuden julkisoikeudellisen järjestön perustamisella ei kuitenkaan olisi saavutettavissa merkit-
täviä etuja suhteessa jo olemassa oleviin organisaatioihin, ainakaan siinä määrin, että kannat-
taisi ryhtyä melko työlääseen prosessiin uuden järjestön luomiseksi. 
 
6.7 Uusi valtion omistama yritys 
 
Liikkumisen ohjauksen rahoittajat voisivat myös perustaa uuden valtion omistaman yrityksen 
valtakunnallista liikkumisen palvelukeskusta varten. Uuden yrityksen nimi voi olla suoraan 
liikkumisen ohjauksen valtakunnallisen brändin ja verkkosivujen nimi. Mikäli yritys olisi ko-
konaan valtion omistama ja vähintään 90 % liikevaihdosta tulisi myös valtiolta, se olisi vas-
taavalla tavalla valtion sidosyksikkö kuin Motivakin. Silloin valtakunnallisen liikkumisen 
palvelukeskuksen palvelut voitaisiin tilata kyiseltä yritykseltä kilpailuttamatta kuten Motival-
takin. 
 
Uuden valtion sidosyksikön aseman omaavan yrityksen perustamisella olisi sekä Motiva-
vaihtoehdon että yksityisen liikennekonsultin käyttämisen etuja. Rahoitus ja ohjaus voitaisiin 
jakaa usean tahon kesken ja toiminta tulisi arvioiduksi sopimuskausittain. Rahoittajien sitou-
tuneisuus voisi tässä mallissa olla astetta vahvempi ainakin alussa, jos ne ovat mukana perus-
tamassa yritystä. Kun yritys on perustettu ja toiminta on alkanut, pitää sitoutumisesta huoleh-
tia erikseen. Riskinä on, että toiminto eriytyy muusta kestävän liikkumisen kehittämisestä ja 
jää vain perustettavan yrityksen harteille. 
 
Täysin uuden yrityksen perustaminen ja tunnetuksi tekeminen olisi kuitenkin työlästä ja vaati-
si paljon resursseja ja aikaa. Siihen nähden uuden yrityksen perustamisella ei olisi saavutetta-
vissa merkittäviä etuja suhteessa jo olemassa oleviin organisaatioihin. 
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6.8 Yhteenveto ja päätelmät 
 
Vastuu valtakunnallisesta liikkumisen palvelukeskuksesta olisi jatkossa suositeltavinta sijoit-
taa Liikennevirastoon, jos tällainen virasto Suomeen perustetaan. Palvelukeskus voi tulevai-
suudessa olla jopa viraston omaa toimintaa, mutta virasto voi toimia myös pelkästään palve-
lukeskuksen toimintojen tilaajana. Valtakunnallisen liikkumisen palvelukeskuksen toiminnan 
käynnistäminen olisi kuitenkin tärkeää toteuttaa muun muassa ilmastonmuutoksen hillinnän 
vuoksi jo lähivuosina, joten suurin este Liikennevirasto-vaihtoehdolle on, että päätöstä sen 
perustamisesta ei ole tehty. 
 
Toiminnan nopea käynnistäminen onnistuisi Tiehallinnossa, Motivassa tai jossakin erikseen 
valittavassa konsulttitoimistossa. Motivalla olisi toiminnan nopeaan käynnistämiseen par-
haimmat edellytykset, koska sillä on kokemusta vastaavanlaisesta toiminnasta energiansääs-
tön ja nykyään myös materiaalitehokkuuden alalla. Motiva tuottaa jo nyt jonkin verran liik-
kumisen ohjauksen palveluja, joten kyse olisi toiminnan lisäämisestä ja kehittämisestä sekä 
rahoituskuvioiden selkeyttämisestä ja pitkäjänteistämisestä liikkumisen ohjauksen osalta. 
Mallina voidaan käyttää Motivan ja TEM:n (aiemmin KTM) pitkäjänteistä kumppanuutta ja 
energiansäästön edistämisen toimintamalleja. Motivalla on myös sopivan neutraali asema 
sekä valtionhallinnon että yksityisten toimijoiden suuntaan. 
 
Palvelukeskustoiminnan vakiinnuttua voidaan valtakunnallisen palvelukeskuksen sijoittamista 
pohtia uudestaan. Palvelukeskuksen toiminta on mahdollista siirtää toiseen organisaatioon 
sopimuskauden päätyttyä. Liikkumisen palvelukeskuksen sijoittuminen esimerkiksi Liikenne-
viraston alaisuuteen on mahdollista. Jos liikennevirasto perustetaan, se tulee olemaan joka 
tapauksessa keskeinen liikkumisen ohjauksen toimija vähintään palvelukeskustoiminnan tilaa-
jan roolissa. 
 
Ostopalvelun ongelmana voi olla palvelujen jatkuvuuden turvaaminen. Palveluja tuotetaan 
ainoastaan, jos niitä tilataan. Jatkuvuuden turvaamiseksi olisikin tärkeää, että sopimus ja tilaa-
jien resurssivaraukset tehdään budjettikautta pidemmälle aikajaksolle, esimerkiksi 3–4 vuo-
delle. Tätä varten täytyy tilaajan/tilaajien kanssa laatia työsuunnitelma toiminnan suuntaami-
seksi. Toiminnan jatkuvan luonteen vuoksi rahoituksen pitäisi perustua pysyviin rakenteisiin 
(esim. momentti valtion talousarviossa) eikä esimerkiksi tutkimusrahoitukseen. 
 
Taulukossa 5 on esitetty yhteenveto ja vertailu nopeasti käynnistettävistä vaihtoehdoista val-
takunnallisen liikkumisen palvelukeskuksen isäntäorganisaatioksi (Tiehallinto, Motiva, kon-
sulttitoimistot). Taulukossa 6 on puolestaan esitetty pitkän aikavälin vaihtoehdot (Liikennevi-
rasto, uusi julkisoikeudellinen järjestö, uusi valtionyritys). 
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ltti
en
 tä
rke
ä a
sia
ka
s-
ryh
mä
 
−
 e
i s
ys
tem
aa
ttis
ta 
yh
tey
ttä
 / v
er
ko
sto
a 
Ti
laa
jie
n 
ro
ol
i 
 
Tie
ha
llin
to 
tuo
tta
a l
iik
ku
mi
se
n p
alv
elu
ke
sk
us
 
-to
im
inn
an
 om
an
a t
yö
nä
, jo
ka
 m
ää
rite
llä
än
 tu
los
oh
-
jau
ks
es
sa
. 
Til
aa
jat
 os
tav
at 
liik
ku
mi
se
n p
alv
elu
ke
sk
us
 
-to
im
inn
an
 M
oti
va
lta
 se
kä
 oh
jaa
va
t ja
 va
lvo
va
t s
en
 
tul
ok
se
llis
uu
tta
. In
teg
ro
int
i li
ike
nn
eh
all
int
oo
n j
a 
mu
uh
un
 po
liti
ikk
aa
n t
ap
ah
tuu
 til
aa
jie
n j
a h
eid
än
 
teh
täv
än
mä
är
ity
ste
ns
ä k
au
tta
. 
Til
aa
jat
 te
ke
vä
t ta
rjo
us
py
yn
nö
n j
a k
ilp
ail
utt
av
at 
liik
ku
mi
se
n p
alv
elu
ke
sk
us
 -t
oim
inn
an
 se
kä
 oh
jaa
va
t 
ja 
va
lvo
va
t s
en
 tu
lok
se
llis
uu
tta
. In
teg
ro
int
i li
ike
nn
e-
ha
llin
too
n j
a m
uu
hu
n p
oli
tiik
ka
an
 ta
pa
htu
u t
ila
aji
en
 
ja 
he
idä
n t
eh
täv
än
mä
är
ity
ste
ns
ä k
au
tta
. 
Mi
tä
 tä
yt
yy
 te
hd
ä?
 
 
Lii
kk
um
ise
n o
hja
us
 tu
lee
 ot
taa
 m
uk
aa
n T
ieh
all
inn
on
 
toi
mi
nta
an
 m
ää
ritt
äm
äll
ä T
ieh
all
inn
on
 te
htä
vä
t 
uu
de
lle
en
 ja
 pe
ru
sta
ma
lla
 si
nn
e l
iik
ku
mi
se
n o
hja
uk
-
se
sta
 ta
i k
es
täv
äs
tä 
liik
ku
mi
se
sta
 va
sta
av
a y
ks
ikk
ö. 
Tie
ha
llin
no
n j
oh
do
n t
ule
e s
ito
utu
a a
sia
an
. T
oim
int
aa
 
va
rte
n t
äy
tyy
 he
nk
ilö
stö
ä k
ou
lut
taa
 uu
de
lle
en
 ja
 
re
kry
toi
da
 m
yö
s l
isä
ä h
en
kil
ök
un
taa
. T
oim
inn
all
e 
täy
tyy
 va
ra
ta 
ra
ho
itu
s T
ieh
all
inn
on
 bu
dje
tis
ta.
 
Til
aa
jat
 so
piv
at 
Mo
tiv
an
 ka
ns
sa
 pa
lve
lun
 si
sä
llö
stä
 
työ
oh
jel
ma
n m
uo
do
ss
a. 
Til
aa
jie
n o
n v
ar
att
av
a 
pa
lve
lun
 os
too
n r
ah
oit
us
 om
ist
a b
ud
jet
eis
taa
n s
ek
ä 
va
ra
tta
va
 ai
ka
a t
oim
inn
an
 oh
jaa
mi
se
lle
. M
oti
va
ss
a 
liik
en
tee
se
en
 ja
 lii
kk
um
ise
en
 lii
tty
vä
 to
im
int
a e
ro
te-
taa
n o
ma
ks
i y
ks
ikö
ks
ee
n j
a r
ek
ryt
oid
aa
n l
isä
ä h
en
-
kil
ös
töä
. O
n m
ää
rite
ltä
vä
 va
lta
ku
nn
all
ise
n p
alv
elu
-
ke
sk
uk
se
n (
Mo
tiv
an
) ja
 se
ud
ull
ist
en
 to
im
int
oje
n 
su
hd
e. 
Yl
eis
es
ti o
tta
en
 no
ud
ate
taa
n s
am
oja
 to
im
int
ata
po
ja 
ku
in 
mu
us
sa
 pr
oje
kti
toi
mi
nn
as
sa
 (t
ar
jou
sp
yy
ntö
, 
kil
pa
ilu
tta
mi
ne
n)
. T
ila
aji
en
 on
 va
ra
tta
va
 ra
ho
itu
s 
pa
lve
lun
 os
too
n o
mi
sta
 bu
dje
tei
sta
an
 ja
 va
ra
tta
va
 
aik
aa
 to
im
inn
an
 oh
jaa
mi
se
en
. O
n m
ää
rite
ltä
vä
 
va
lta
ku
nn
all
ise
n p
alv
elu
ke
sk
uk
se
n (
ko
ns
ult
tiy
rity
s) 
ja 
se
ud
ull
ist
en
 to
im
int
oje
n s
uh
de
. 
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Ta
ul
uk
ko
 6
. 
Pi
tk
än
 a
ik
av
äl
in
 v
ai
ht
oe
hd
ot
 v
al
ta
ku
nn
al
lis
en
 li
ik
ku
m
is
en
 p
al
ve
lu
ke
sk
uk
se
n 
is
än
tä
or
ga
ni
sa
at
io
ks
i. 
Nä
kö
ku
lm
a 
Li
ike
nn
ev
ira
st
o 
Uu
si 
ju
lki
so
ike
ud
ell
in
en
 jä
rje
st
ö 
Uu
si 
va
lti
on
 o
m
ist
am
a y
rit
ys
 
Va
iku
tta
vu
us
  
(va
iku
tus
va
lta
, 
ne
utr
aa
liu
s, 
om
a 
pa
ne
utu
mi
-
ne
n/s
ito
utu
mi
ne
n)
 
+
 n
eu
tra
ali
 su
hte
es
sa
 yk
sit
yis
iin
 pa
lve
lun
tar
joa
jiin
  
+
 o
sa
 vi
ra
llis
ta 
liik
en
ne
ha
llin
toa
 
−
 v
ira
no
ma
ise
n /
 sä
än
tel
ijä
n l
uo
nn
e v
oi 
va
ike
utt
aa
 
toi
mi
joi
de
n s
ito
utt
am
ist
a 
+
 l
iik
en
tee
n k
ys
yn
nä
n h
all
int
a j
a s
en
 os
an
a l
iik
ku
-
mi
se
n o
hja
us
 vo
ida
an
 m
ää
rite
llä
 yh
de
ks
i v
ira
sto
n 
pä
äte
htä
vis
tä 
+
 s
uh
tee
llis
en
 ne
utr
aa
li s
uh
tee
ss
a y
ks
ity
isi
in 
pa
lve
-
lun
-ta
rjo
aji
in 
(va
ltio
n s
ää
nte
lem
ä)
 
+
 l
äh
ell
ä v
ira
llis
ta 
liik
en
ne
ha
llin
toa
 (v
alt
ion
 sä
än
te-
lem
ä)
, m
utt
a e
i o
hja
us
ro
oli
a 
+
 t
oim
ijo
ide
n s
ito
utt
am
ine
n j
äs
en
yy
de
n k
au
tta
 
+
 l
iik
ku
mi
se
n o
hja
us
 pä
äte
htä
vä
 
−
 t
un
ne
ttu
ud
en
 pu
ute
 vo
i v
aik
eu
tta
a t
oim
ijo
ide
n 
sit
ou
tta
mi
sta
 
+
 s
uh
tee
llis
en
 ne
utr
aa
li s
uh
tee
ss
a y
ks
ity
isi
in 
pa
lve
-
lun
-ta
rjo
aji
in 
(va
ltio
n s
ido
sy
ks
ikk
ö)
 
+
 l
äh
ell
ä v
ira
llis
ta 
liik
en
ne
ha
llin
toa
 (v
alt
ion
 si
do
sy
k-
sik
kö
), 
mu
tta
 ei
 oh
jau
sro
oli
a 
+
 l
iik
ku
mi
se
n o
hja
us
 pä
äte
htä
vä
 
−
 t
un
ne
ttu
ud
en
 pu
ute
 vo
i v
aik
eu
tta
a t
oim
ijo
ide
n 
sit
ou
tta
mi
sta
 
Ra
ho
itu
sp
oh
ja 
(ra
ho
itu
sm
uo
to 
ja 
laa
juu
s) 
−
 r
ah
oit
us
 lii
ke
nn
eh
all
inn
on
 bu
dje
tis
ta;
 m
uid
en
 
tah
oje
n o
sa
llis
tum
ine
n j
a s
ite
n v
oim
av
ar
oje
n y
h-
dis
täm
ine
n k
ys
ee
na
lai
sta
 
−
 y
ks
ity
ine
n r
ah
oit
us
 vo
i o
lla
 on
ge
lm
all
ist
a 
± 
om
aa
 to
im
int
aa
 
+
 r
ah
oit
us
 ja
 jo
hto
 ja
ett
av
iss
a u
se
ide
n t
ah
oje
n 
ke
sk
en
, v
oim
av
ar
oje
n y
hd
ist
äm
ine
n t
ote
utu
u 
+
 j
äs
en
ma
ks
utu
lot
 
+
 y
ks
ity
ine
n r
ah
oit
us
 m
ah
do
llin
en
 
± 
toi
me
ks
ian
tos
op
im
us
 ta
i k
or
va
me
rki
tyt
 va
ltio
n 
tul
ot 
+
 r
ah
oit
us
 ja
 jo
hto
 ja
ett
av
iss
a u
se
ide
n t
ah
oje
n 
ke
sk
en
, v
oim
av
ar
oje
n y
hd
ist
äm
ine
n t
ote
utu
u  
+
 y
ks
ity
ine
n r
ah
oit
us
 m
ah
do
llin
en
 
± 
pe
ru
stu
u t
oim
ek
sia
nto
so
pim
uk
se
en
 
 
Ja
tk
uv
uu
s 
(p
itk
äjä
nte
isy
ys
, 
ke
hit
täm
ine
n)
 
+
 v
ira
sto
n y
ks
ikö
t o
va
t y
lee
ns
ä p
ys
yv
iä,
 jo
s t
oim
in-
ta 
on
 m
ää
rite
lty
 vi
ra
sto
n t
eh
täv
äk
si 
+
 t
oim
inn
an
 ke
hit
täm
ise
llä
 m
ah
do
llis
es
ti ”
työ
ra
uh
a”
 
(ra
ho
itu
sri
sk
it v
äh
äis
iä)
 
−
 v
ira
sto
luo
nn
e s
aa
tta
a r
ajo
itta
a t
oim
inn
an
 dy
na
a-
mi
sta
 ke
hit
täm
ist
ä (
ei 
ka
nn
us
tei
ta 
ke
hit
täm
ise
en
) 
+
 m
ah
d. 
va
ltio
n s
ää
nn
öll
ise
n t
ulo
n k
or
va
me
rki
tse
-
mi
ne
n h
yv
ä t
ae
 ja
tku
vu
ud
ell
e (
vrt
. L
iik
en
ne
tur
va
) 
−
 t
oim
ek
sia
nto
-m
all
iss
a r
ah
oit
uk
se
sta
 on
 so
vit
tav
a 
ka
us
itta
in,
 m
ikä
 vo
i o
lla
 ris
ki 
jat
ku
vu
ud
ell
e 
+
 t
oim
int
aa
 vo
ida
an
 ar
vio
ida
 ja
 ke
hit
tää
 so
pim
us
-
ka
us
itta
in 
−
 p
uu
ttu
va
 ki
lpa
ilu
as
ete
lm
a s
aa
tta
a h
eik
en
tää
 
ke
hit
täm
isi
nto
a 
+
 v
alt
ion
 si
do
sy
ks
ikk
öa
se
ma
 hy
vä
 ta
e j
atk
uv
uu
de
l-
le,
 ko
sk
a e
i ta
rvi
ta 
kil
pa
ilu
tus
ta 
−
 r
ah
oit
uk
se
sta
 on
 so
vit
tav
a k
au
sit
tai
n, 
mi
kä
 vo
i 
oll
a r
isk
i ja
tku
vu
ud
ell
e 
+
 t
oim
int
aa
 vo
ida
an
 ar
vio
ida
 ja
 ke
hit
tää
 so
pim
us
-
ka
us
itta
in 
−
 p
uu
ttu
va
 ki
lpa
ilu
as
ete
lm
a s
aa
tta
a h
eik
en
tää
 
ke
hit
täm
isi
nto
a 
As
ian
tu
nt
em
us
 
(lii
kk
um
ise
n o
hja
us
, 
vie
sti
ntä
, e
dis
täm
is-
työ
, li
ike
toi
mi
nta
) 
+
 m
on
ipu
oli
sta
 lii
ke
nte
en
 as
ian
tun
tem
us
ta 
+
 k
es
täv
än
 lii
kk
um
ise
n a
sia
ntu
nte
mu
sta
 
+
 e
dis
täm
ist
yö
n /
 vi
es
tin
nä
n a
sia
ntu
nte
mu
sta
 
+
 y
rity
ste
n s
ito
utt
am
ise
n a
sia
ntu
nte
mu
sta
 
+
 k
es
täv
än
 lii
kk
um
ise
n a
sia
ntu
nte
mu
sta
 
+
 e
dis
täm
ist
yö
n /
 vi
es
tin
nä
n a
sia
ntu
nte
mu
sta
 
+
 y
rity
ste
n s
ito
utt
am
ise
n a
sia
ntu
nte
mu
sta
 
+
 k
es
täv
än
 lii
kk
um
ise
n a
sia
ntu
nte
mu
sta
 
+
 e
dis
täm
ist
yö
n /
 vi
es
tin
nä
n a
sia
ntu
nte
mu
sta
 
+
 y
rity
ste
n s
ito
utt
am
ise
n a
sia
ntu
nte
mu
sta
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 N
äk
ök
ul
m
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Li
ike
nn
ev
ira
st
o 
Uu
si 
ju
lki
so
ike
ud
ell
in
en
 jä
rje
st
ö 
Uu
si 
va
lti
on
 o
m
ist
am
a y
rit
ys
 
Pe
ru
st
am
ise
n 
he
lp
po
us
 
(n
yk
yis
et 
re
su
rss
it 
ja 
ra
ke
nte
et)
 
± 
vir
as
ton
 pe
ru
sta
mi
se
sta
 ke
sk
us
tel
laa
n 
+
 p
er
us
tet
aa
n p
ää
os
in 
ole
ma
ss
a o
lev
ia 
or
ga
nis
aa
-
tio
ita
 yh
dis
täm
äll
ä 
−
 e
de
lly
ttä
ä p
oli
itti
sia
 pä
ätö
ks
iä 
−
 p
er
us
tam
ise
sta
 ei
 ol
e v
iel
ä k
es
ku
ste
ltu
 
−
 e
i o
lem
as
sa
 ol
ev
ia 
re
su
rss
eja
 
−
 e
de
lly
ttä
ä l
ain
 m
uo
toi
lua
 ja
 po
liit
tis
ta 
pä
ätö
stä
 
−
 p
er
us
tam
ise
sta
 ei
 ol
e v
iel
ä k
es
ku
ste
ltu
 
−
 e
i o
lem
as
sa
 ol
ev
ia 
re
su
rss
eja
 
−
 e
de
lly
ttä
ä v
alt
ion
ne
uv
os
ton
 pä
ätö
stä
 
Yh
te
ys
 se
ud
ui
lle
 
(a
lue
or
ga
nis
aa
tio
t ja
 
su
hd
e n
iih
in)
 
+
 t
iep
iiri
en
 ja
 lä
än
inh
all
itu
ste
n l
iik
en
ne
os
as
toj
en
 
yh
dis
tel
mä
t, m
ää
rä
ys
va
lta
 
+
 s
eu
du
llis
et 
yh
tei
sty
ör
yh
mä
t (
LJ
S,
 lii
ke
nte
en
 
ha
llin
ta)
 
−
 e
i o
le 
ole
ma
ss
a /
 tä
yty
y l
uo
da
 
−
 e
i o
le 
ole
ma
ss
a /
 tä
yty
y l
uo
da
 
Ti
laa
jie
n 
ro
ol
i 
 
Lii
ke
nn
ev
ira
sto
 tu
ott
aa
 lii
kk
um
ise
n p
alv
elu
ke
sk
us
 
-to
im
inn
an
 om
an
a t
yö
nä
, jo
ka
 m
ää
rite
llä
än
 tu
los
oh
-
jau
ks
es
sa
. (
To
isa
alt
a s
uu
nta
us
 on
 ny
ky
ää
n o
llu
t, 
ett
ä v
ira
sto
t o
va
t y
hä
 en
em
mä
n p
elk
kiä
 til
aa
jao
r-
ga
nis
aa
tio
ita
, ja
 va
rsi
na
ine
n t
oim
int
a o
ste
taa
n u
lko
-
pu
ole
lta
. L
iik
en
ne
vir
as
ton
 ta
pa
uk
se
ss
a t
uli
si 
teh
dä
 
se
lvä
ks
i, k
um
ma
sta
 m
all
ist
a o
n k
ys
e.)
  
Va
ltio
nh
all
inn
on
 yk
sik
öt 
oh
jaa
va
t jä
rje
stö
n j
a s
ite
n 
pa
lve
luk
es
ku
ks
en
 to
im
int
aa
 jä
rje
stö
n h
all
itu
ks
en
 
jäs
en
ten
 om
ina
isu
ud
es
sa
. In
teg
ro
int
i li
ike
nn
eh
all
in-
too
n j
a m
uu
hu
n p
oli
tiik
ka
an
 ta
pa
htu
u m
yö
s t
äm
än
 
ka
utt
a. 
Jo
s v
alt
ion
ha
llin
to 
os
taa
 pa
lve
luk
es
ku
sto
i-
mi
nn
an
 jä
rje
stö
ltä
, ti
laa
jie
n r
oo
li o
n s
am
a k
uin
 M
oti
-
va
n j
a u
ud
en
 va
ltio
n o
mi
sta
ma
n y
rity
ks
en
 ta
pa
uk
-
se
ss
a. 
Til
aa
jat
 os
tav
at 
liik
ku
mi
se
n p
alv
elu
ke
sk
us
 
-to
im
inn
an
 uu
de
lta
 yr
ity
ks
elt
ä s
ek
ä o
hja
av
at 
ja 
va
lvo
va
t s
en
 tu
lok
se
llis
uu
tta
. In
teg
ro
int
i li
ike
nn
eh
al-
lin
too
n j
a m
uu
hu
n p
oli
tiik
ka
an
 ta
pa
htu
u t
ila
aji
en
 ja
 
he
idä
n t
eh
täv
än
mä
är
ity
ste
ns
ä k
au
tta
. 
Mi
tä
 tä
yt
yy
 te
hd
ä?
 
 
Lii
ke
nn
ev
ira
sto
 tu
lee
 pe
ru
sta
a, 
mi
kä
 ed
ell
ytt
ää
 
po
liit
tis
ia 
pä
ätö
ks
iä.
 Li
ike
nn
ev
ira
sto
on
 on
 pe
ru
ste
t-
tav
a l
iik
ku
mi
se
n o
hja
uk
se
sta
 ta
i k
es
täv
äs
tä 
liik
ku
mi
-
se
sta
 va
sta
av
a y
ks
ikk
ö. 
Lii
ke
nn
ev
ira
sto
n j
oh
do
n 
tul
ee
 si
tou
tua
 as
iaa
n. 
Ol
em
as
sa
 ol
ev
ist
a v
ira
sto
ist
a 
(m
m.
 T
ieh
all
inn
os
ta)
 si
irty
viä
 he
nk
ilö
itä
 tä
yty
y k
ou
-
lut
taa
 to
im
int
aa
 va
rte
n j
a r
ek
ryt
oid
a m
yö
s l
isä
ä 
he
nk
ilö
ku
nta
a. 
To
im
inn
all
e t
äy
tyy
 va
ra
ta 
ra
ho
itu
s 
Lii
ke
nn
ev
ira
sto
n b
ud
jet
ist
a. 
Tä
yty
y p
er
us
taa
 uu
si 
jul
kis
oik
eu
de
llin
en
 jä
rje
stö
, 
mi
kä
 ed
ell
ytt
ää
 uu
de
n l
ain
 m
uo
toi
lua
 ja
 po
liit
tis
ta 
pä
ätö
stä
. O
n p
ää
tet
täv
ä j
är
jes
tön
 ra
ho
itu
sm
ek
an
is-
me
ist
a (
ko
rva
me
rki
tyt
 va
ltio
n t
ulo
t v
ai 
pa
lve
lun
 
os
tam
ine
n)
 ja
 va
ra
tta
va
 ra
ho
itu
s v
as
taa
vii
n b
ud
jet
-
tei
hin
. O
n m
ää
rite
ltä
vä
 uu
de
n j
är
jes
tön
 yh
tey
s s
eu
-
du
llis
ee
n t
oim
int
aa
n. 
Tä
yty
y p
er
us
taa
 uu
si 
va
ltio
n y
rity
s, 
mi
kä
 ed
ell
ytt
ää
 
vä
hin
tää
nk
in 
va
ltio
nn
eu
vo
sto
n p
ää
tös
tä.
 T
ila
aji
en
 
on
 va
ra
tta
va
 ra
ho
itu
s p
alv
elu
n o
sta
mi
se
en
. O
n 
mä
är
ite
ltä
vä
 tä
mä
n y
rity
ks
en
 su
hd
e s
eu
du
llis
ee
n 
toi
mi
nta
an
. 
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7 LÄHTÖKOHTIA LIIKKUMISEN PALVELUKESKUSTEN PERUSTAMISELLE 
SUURILLA KAUPUNKISEUDUILLA 
 
7.1 Yleistä  
 
Myös seudullisella tasolla liikkumisen palvelukeskus voitaisiin sijoittaa olemassa oleviin jul-
kishallinnon yksiköihin tai yrityksiin tai sitä varten voitaisiin perustaa uusi julkishallinnon 
yksikkö tai yritys. Yritykseen sijoittaminen tarkoittaisi käytännössä sitä, että pääasiassa jul-
kishallinto ostaisi palvelun kyseiseltä yritykseltä. 
 
Tässä työssä haastateltiin neljän suurimman kaupunkiseudun – Helsingin, Tampereen, Turun 
ja Oulun – edustajia liikkumisen palvelukeskus -toiminnan organisoimisesta. Kullakin kau-
punkiseudulla nousi esille jokin erityisen toteuttamiskelpoinen etenemispolku. Varteenotetta-
vimmiksi vaihtoehdoiksi nousivat palvelukeskustoiminnan sijoittaminen olemassa oleviin 
julkishallinnon yksiköihin (Helsinki, Tampere, Turku) sekä osittain myös ostopalvelu yrityk-
siltä, joko kaupungin omalta (Tampere) tai yksityiseltä (Oulu). Keskeisiä julkishallinnon yk-
siköitä olivat erityisesti joukkoliikenteen tilaajaorganisaatiot (Helsinki ja Tampere) tai vaihto-
ehtoisesti kaavoituksesta ja liikennesuunnittelusta vastaavat virastot (Turku). Olennaista oli, 
että näillä tahoilla on jo entuudestaan kokemusta liikkumisen ohjauksen palveluiden tuottami-
sesta alueella. 
 
Kullakin seudulla keskeisiä liikkumisen ohjauksen toimijoita ja mahdollisia palvelupisteitä on 
kuitenkin monia. Olisikin tärkeää, että ytimenä toimiva julkishallinnon yksikkö ottaisi vas-
tuun toimijoiden verkoston koordinoimisesta. Asiakkaiden näkökulmasta toimijoiden verkos-
to on helpompi käsittää, jos eri toimijat käyttävät yhteistä liikkumisen ohjauksen brändiä, ku-
ten luvussa 5.1 esitettiin. 
 
7.2 Pääkaupunkiseutu 
 
7.2.1 Organisointi 
 
Pääkaupunkiseudulla on jo käynnissä liikkumisen palvelukeskustoiminnan suunnittelu työni-
mellä pääkaupunkiseudun liikenneinfokeskus. Tarkoitus on laajentaa vuodesta 2009 alkaen 
Pääkaupunkiseudun liikenneneuvonnan (0100 111) tarjoamia palveluja (HKL 2007). Liiken-
neneuvonnan rahoittaa tällä hetkellä YTV ja sitä kautta pääkaupunkiseudun kunnat osallistu-
vat rahoitukseen kuntaosuuksiensa kautta. Palvelun tuottaa HKL. Tulevaisuudessa HKL ja 
YTV:n liikenneosastot yhdistyvät yhdeksi organisaatioksi. 
 
Pääkaupunkiseudun liikenneinfokeskus ei alkuvaiheessa kata kaikkia seudullisen liikkumisen 
palvelukeskuksen palveluita, mutta tavoitteena on kehittää ja monipuolistaa sen toimintaa 
tämän suuntaisesti. Alkuvaiheessa infokeskuksen päätehtävänä on antaa pääkaupunkiseudun 
joukkoliikenteen aikataulu-, reitti- ym. asiakasneuvontaa sekä kerätä ja välittää ajantasaista 
tietoa erityisesti joukkoliikenteen sujuvuudesta ja häiriöistä liikkujille, muille alan toimijoille 
ja medialle. 
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Infokeskuksen tehtäviksi vuodesta 2009 alkaen on kaavailtu alustavasti seuraavia: 
 
− reitti- ja aikatauluneuvonta 
− Poikkeusinfo-palvelun kautta levitettävien tiedotteiden tekeminen 
− matkakortti- ja muu lippuneuvonta (esim. työsuhdelippu ja suoraveloituslip-
pu) 
− muu neuvonta:  
○ liityntäpysäköinti 
○ kaupunkipyörät 
○ kävely ja pyöräily 
○ yhteiskäyttöautoilu (City Car Club) 
− palautteiden käsittely 
− kutsuliikenteen kutsunvälitystoiminta 
− yritysten liikkumissuunnitelmien markkinointi ja tekeminen (2009/2010 läh-
tien) 
− joukkoliikenteen markkinointiyhteistyö kiinteistönvälittäjien kanssa 
(2009/2010 lähtien) 
− tiedon ja materiaalin välittäminen asiakaspalvelupisteisiin. 
 
Täysin uusia tehtäviä nykyiselle Liikenneneuvonnalle ovat kävelyn ja pyöräilyn neuvonta, 
poikkeustiedotteiden tekeminen, kutsunvälitystoiminta sekä markkinointitehtävät. Pääkau-
punkiseudun toimijat näkevät yrityksiin kohdistuvan suoramarkkinoinnin (mm. liikkumis-
suunnitelmat, työsuhdelippu) erittäin tärkeäksi kehityskohteeksi. Tämä on myös kansainväli-
sesti katsottuna liikkumisen ohjauksen keskeisimpiä toiminta-alueita. Lisäksi pääkaupunki-
seudulla on kiinnostusta kokeilla myös kotikäyntejä, joista on hyviä kokemuksia Englannista 
ja Ruotsista. Näistä olisi tärkeää saada vaikutustietoa suomalaisten kokeilujen kautta. 
 
Infokeskustoimintaan liittyen YTV on tuottamassa kaikki liikennemuodot käsittävää liikenne-
tietoportaalia. Sivusto avataan vuonna 2008. Tämä voisi luonnollisesti toimia myös liikkumi-
sen palvelukeskustoimintojen tiedotuskanavana. 
 
Asiakaspalvelupisteiden osalta tukeudutaan ensisijaisesti olemassa oleviin joukkoliikenteen 
palvelupisteisiin. On kuitenkin tärkeää pyrkiä verkottamaan kestävän liikkumisen eri osa-
alueiden toimijoita ja niiden palvelupisteitä niin, että tieto palveluista saavuttaisi asiakkaat 
mahdollisimman hyvin. Yhteinen liikkumisen ohjauksen brändi – toki toimijoiden omien 
vahvojen brändien rinnalla – voisi auttaa verkoston ja kokonaisuuden hahmottamisessa.  
 
Joukkoliikenteen toimijoiden ohella tärkeitä tiedonlähteitä ja palveluntarjoajia palvelupistei-
neen ovat muun muassa Helsingin kaupungin ympäristökeskus sekä kävelyn ja pyöräilyn 
osalta Töölönlahden ulkoilukeskus. Myös kaupunkisuunnitteluvirasto, Uudenmaan tiepiiri, 
Uudenmaan liitto sekä Helsingin Polkupyöräilijät ovat keskeisiä toimijoita Helsingin seudun 
liikkumisen ohjauksen verkostossa. Tulevaisuudessa Helsingin seudulle saatetaan perustaa 
myös yhteinen ympäristötiedon sekä energia- ja materiaalitehokkuuden palvelukeskus. Tar-
vetta olisi myös erityiselle pyöräkeskukselle, joka tarjoaisi erilaisia pyöräilyyn liittyviä palve-
luja (mm. vartioitu pysäköinti ja vuokraus).  Joukkoliikenteen sisällä on tärkeää tiivistää 
HKL:n, YTV:n, VR:n ja RHK:n yhteistyötä. Eri toimijat voisivat tehdä yhteistyötä keskenään 
ja Liikenneinfokeskus voisi tarvittaessa tilata asiantuntijapalveluita eri toimijoilta tai toisin-
päin. Hyödyllinen yhteistyö- tai neuvottelukumppani voisi myös olla Kauppakamari, jonka 
kanssa voitaisiin edistää yrityksiin kohdistuvaa liikkumisen ohjausta. 
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Liikenneinfokeskus voisi kuitenkin toimia Helsingin seudun liikkumisen ohjauksen verkoston 
koordinaattorina ja ensisijaisena linkkinä valtakunnalliseen verkostoon ja toimintaan. 
 
Tulevaisuudessa toiminnan tulisi kattaa virallista pääkaupunkiseutua laajempi alue eli koko 
Helsingin työssäkäyntialue. Tämä liittyy laajempaan keskusteluun Helsingin seudun kuntien 
yhteistyöstä. Suurempia rakennemuutoksia odotellessa toiminnan alueellinen laajentuminen 
voisi tapahtua ympäryskuntien YTV:n lippualueeseen liittymisen myötä.  
 
7.2.2 Resurssit ja ohjaus 
 
Helsingin seudun liikkumisen palvelukeskustoiminnalle sopivan vertailukohdan muodostavat 
Göteborgin, Tukholman ja Grazin toimintamallit. Näissä kaupungeissa liikkumisen ohjauksen 
parissa työskentelee 8–12 työntekijää. Pääkaupunkiseudun liikenneneuvonnassa työskentelee 
jo valmiiksi 9 palvelualan ammattitaitoista henkilöä seitsemänä päivänä viikossa ympäri vuo-
den. Heillä on vahva joukkoliikennealan pätevyys. Muiden osa-alueiden tuntemusta on tarve 
kehittää perehdyttämisellä ja koulutuksella. Lisäksi keskus tekee tiivistä yhteistyötä HKL:n ja 
YTV:n viestinnän kanssa, jotka tuottavat keskukselle sen tarvitsemaa materiaalia. 
 
Nykyiset resurssit eivät kuitenkaan riitä suoramarkkinoinnin tekemiseen esimerkiksi yrityksil-
le. Keskukseen tulisikin myöhemmin palkata vähintään 1–2 henkilöä suoramarkkinointitehtä-
viä varten. Liikenneneuvonnan nykyiset kustannukset ovat noin 490 000 euroa vuodessa. 
Vuodelle 2009 infokeskuksen kustannuksiksi on arvioitu noin 560 000 euroa. Tukholmassa 
liikkumisen palvelukeskuksen kustannukset ovat vajaa miljoona euroa ja Göteborgissa jopa 
kolme miljoonaa euroa vuodessa. Helsingin seudullakin on odotettavissa, että liikkumisen 
ohjauksen palveluiden laajentaminen lisää infokeskuksen rahoitustarvetta tulevaisuudessa. 
 
Liikenneinfokeskuksen rahoitusvastuu on YTV:llä ja pääkaupunkiseudun kunnilla. Myös 
RHK rahoittaa toimintaa maksamalla lähijunista tehdyt poikkeustiedotteet. Tässä selvitykses-
sä on ehdotettu, että liikkumisen palvelukeskuksen rahoitus jaettaisiin useiden hallinnonalojen 
ja joukkoliikennetoimijoiden kesken. YTV-rahoitus edustaa pääasiassa kaupunkien liikenteen 
hallinnonalaa. Palvelukonseptin laajentamisen edellytykset ovat paremmat, jos rahoitukseen 
ja toiminnan ohjaamiseen osallistuu myös muita hallinnonaloja ja liikenteen toimijoita (erityi-
sesti ympäristö-, liikunta- ja opetustoimet). Myös valtion tulisi osallistua jollain tavalla Hel-
singin seudun toiminnan rahoittamiseen. Kaikissa ulkomaisissa esimerkeissä valtio on tukenut 
seudullisia liikkumisen palvelukeskuksia. Tämä tukisi liikennepoliittisia tavoitteita vastaavasti 
kuten suurten kaupunkien joukkoliikenteen lipputuki. 
 
Yhteistyötä kannattaa tehdä myös Destian HITS-liikennetiedotuspalveluiden kehittämisen 
kanssa. Palvelukonseptin kehittyessä se voi olla potentiaalinen yhteistyökumppani palvelui-
den tuottamisessa. 
 
Liikkumisen palvelukeskustoiminnan ohjausta varten voitaisiin mahdollisesti perustaa liik-
kumisen ohjauksen työryhmä, jossa olisivat kaikki keskeiset tahot edustettuina. Se voisi mah-
dollisesti olla jo toimivan Pääkaupunkiseudun liikenteen ja liikkumisen hallinnan johtoryh-
män (PLH) alainen työryhmä. 
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7.3 Tampereen seutu 
 
7.3.1 Organisointi 
 
Tampereen seudulla nähtiin parhaaksi, että kehitettäisiin jo olemassa olevaa yhteistyötä Tam-
pereen joukkoliikenteen ja ympäristötietokeskus Moreenian (Ekokumppanit Oy:n) välillä. 
Tampereen joukkoliikenne toimisi Tampereen seudun liikkumisen ohjauksen verkoston koor-
dinaattorina, joka voi tilata osan liikkumisen ohjauksen suunnittelusta ja palveluista Moreeni-
alta (Ekokumppanit Oy:ltä). Moreenian tuottamia palveluita olisivat erityisesti liikkumisen 
ohjauksen konsultointi- ja koulutuspalvelut. 
 
Operatiivinen asiakaspalvelu keskitettäisiin Palvelupiste Frenckelliin, josta Tampereen jouk-
koliikenne ostaa jo nyt asiakaspalvelua, kuten muutkin Kaupunkiympäristön kehittämisen 
yksiköt (kaavoitus, liikennesuunnittelu). Lisäksi Koskipuistoon on suunnitteilla uusi palvelu-
piste. Toki myös Moreenian omat tilat voivat toimia yhtenä palvelupisteenä liikkumisen ohja-
uksen brändin alla. 
 
Muita keskeisiä toimijoita Tampereen seudun liikkumisen ohjauksen verkostossa olisivat 
Hämeen tiepiiri sekä Ekokumppanit Oy:n ylläpitämä Ekokumppanit Klubi ry ja monet siihen 
kuuluvat toimijat. Tulevaisuudessa tulisi miettiä, miten koko Tampereen seutu ympäryskun-
nat mukaan lukien saataisiin mukaan liikkumisen palvelukeskustoimintaan. 
 
Tampereella on jo olemassa kaikki liikennemuodot kattava Internet-sivusto 
www.liikennenyt.fi. Sinne olisi mahdollista lisätä tietoa kestävästä liikkumisesta ja liikkumi-
sen palvelukeskuksen palveluista tulevaisuudessa.  
 
7.3.2 Resurssit ja ohjaus 
 
Tällä hetkellä Tampereen joukkoliikenne ja Moreenia käyttävät arviolta 0,5 henkilötyövuotta 
liikkumisen ohjaukseen. Palvelupiste Frenckellissä työskentelee 15–20 työntekijää, jotka tosin 
palvelevat myös kaavoitus- ja liikennesuunnittelukysymyksissä. Liikkumisen palvelukeskus-
toiminta edellyttäisi ensinnäkin Palvelupiste Frenckellin työntekijöiden lisäkouluttamista. 
Kysyntälähtöisen neuvontatyön ohella heidät voitaisiin kouluttaa tekemään palvelupisteen 
hiljaisina aikoina myös liikkumisen ohjauksen suoramarkkinointia. Uudelleenkoulutuksen 
lisäksi palvelupisteeseen saatetaan tarvita myös 1–2 uutta työntekijää. 
 
Jos Tampereen joukkoliikenne keskittyy jatkossakin tilaamiseen, liikkumisen ohjauksen kon-
sultointi- ja koulutuspalvelujen tuottamista varten täytyisi Moreeniaan rekrytoida ainakin 1–2 
liikkumisen ohjaukseen keskittyvää työntekijää. Tämän lisäksi Tampereen joukkoliikenteessä 
olisi hyvä olla vähintään yksi liikkumisen ohjauksen vastuuhenkilö. Kaiken kaikkiaan Tampe-
reella olisi hyvä varata liikkumisen palvelukeskustoimintaan vähintään 4 henkilötyövuotta. 
 
Rahoitusta tarvittaisiin lisää sekä henkilöstörekrytointeihin että itse toimintaan. Koko liikku-
misen palvelukeskustoiminnan rahoitus voisi Tampereen seudulla olla 400 000–600 000 eu-
roa vuodessa. Valtion tulisi osallistua myös Tampereen seudun liikkumisen palvelukeskuksen 
rahoittamiseen yhtä lailla kuin Helsingin seudunkin. 
 
Liikkumisen palvelukeskustoiminnan ohjausta varten voitaisiin mahdollisesti perustaa liik-
kumisen ohjauksen työ- tai johtoryhmä, jossa olisivat kaikki keskeiset tahot edustettuina. Se 
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voisi mahdollisesti olla syksyllä 2007 perustetun seudullisen liikenteen ja liikkumisen hallin-
nan johtoryhmän alainen työryhmä. 
 
7.4 Turun seutu 
 
7.4.1 Organisointi 
 
Turussa liikkumisen palvelukeskus voisi toimia osana vuoden 2008 alussa perustettua Kestä-
vän kehityksen keskusta, joka muodostettiin yhdistämällä Varsinais-Suomen Agendatoimisto 
ja Varsinais-Suomen Energiatoimisto. Toiminta on ympäristö- ja kaavoitusviraston alaista 
kuten tähänkin mennessä. 
 
Itse ympäristö- ja kaavoitusvirastossa tulisi olla yksi liikkumisen ohjauksen vastuuhenkilö. 
Tämä vastuuhenkilö olisi luontevaa jatkoa kevyen liikenteen asiamiehelle, joka oli määräai-
kainen projekti. 
 
Asiakaspalvelupisteiden osalta Turussa tukeudutaan ensinnäkin olemassa oleviin asiakaspal-
velupisteisiin. Joukkoliikenteen myyntipisteiden palvelutarjontaa olisi kuitenkin tarpeen yhte-
näistää. Kun joukkoliikenteen uusi palvelupiste Kauppatorilla toteutuu, siitä voitaisiin mah-
dollisesti kehittää liikkumisen palvelukeskuksen asiakaspalvelupiste, johon voitaisiin yhdistää 
myös kävelyä, pyöräilyä ja kestävää autoilua palvelevia toimintoja. Myös uuden Kestävän 
kehityksen keskuksen tuleva toimitila vanhalla suurtorilla Tuomiokirkon katveessa voisi toi-
mia yhtenä palvelupisteenä. Sinne on tulossa koulutus- ja näyttelytilat. Muita asiakaspalvelu-
pisteitä olisivat muun muassa Liikuntapalvelukeskuksen pisteet. 
 
Turussa ei vielä ole olemassa tai kehitteillä mitään yleistä liikenteen informaatiosivustoa. 
Liikkumisen palvelukeskuksen perustamisen yhteydessä ainakin kestävän liikkumisen sivus-
ton luominen olisi tärkeää. 
 
7.4.2 Resurssit ja ohjaus 
 
Vaikka agenda- ja energiatoimistoissa on jo tehty liikkumisen ohjaus -työtä, varsinaisen liik-
kumisen palvelukeskuksen perustaminen Kestävän kehityksen keskuksen yhteyteen edellyttää 
lisää työntekijöitä ainakin 1–2 henkilötyövuoden verran. Kaiken kaikkiaan Turun kokoisella 
seudulla liikkumisen palvelukeskuksen kokonaisresurssit voisivat olla samaa luokkaa kuin 
Tampereellakin eli 4 henkilötyövuotta ja 400 000–600 000 euroa vuodessa. 
 
Turussa pidettiin erittäin tärkeänä sitä, että valtio osallistuu myös seudullisten liikkumisen 
palvelukeskusten toimintaan. Turun omat resurssit ovat riittämättömät. Käynnistysvaiheessa 
valtiolta kaivattaisiin tukea jopa 50 %. Myös EU-projekteja voisi käynnistämisvaiheessa hyö-
dyntää mahdollisuuksien mukaan. 
 
Liikkumisen palvelukeskuksen ohjaukseen ja mahdollisesti myös rahoitukseen voisi osallistua 
Varsinais-Suomen maakuntaliitto, jotta seudun muut kunnat saadaan nivottua toimintaan. Li-
säksi ohjausryhmässä tulisi olla Liikuntapalvelukeskuksen sekä aluekumppanuustoiminnan 
edustajat. 
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7.5 Oulun seutu 
 
7.5.1 Organisointi 
 
Oulussa nähtiin ensisijaisena kehittää liikkumisen ohjausta Olli-palvelun osana.  Olli-palvelu 
on Tiehallinnon, Oulun kaupungin, LVM:n ja Destian yhteinen PPP-pilottihanke, joka jatkuu 
vuoden 2008 yli. Tämän jälkeen Destia on sitoutunut ylläpitämään palvelua kaupalliselta poh-
jalta kahden seuraavan vuoden ajan. 
 
Keskeinen osa Olli-palvelua on liikenteen tiedotusportaali (www.oulunliikenne.fi), johon voi-
taisiin lisätä liikkumisen ohjaukseen liittyvää tietoa ja palveluita. Myös suoramarkkinointipal-
velujen hankkiminen Olli-palvelusta voisi olla mahdollista. Olli-palvelu tekee jo kampanjayh-
teistyötä paikallisen Radio Megan kanssa.  
 
Keskeisinä palvelupisteinä nähtiin mahdollinen uusi Matkakeskus sekä kaupungin turisti-info. 
Nämä vastaisivat ennen kaikkea mahdollisen materiaalin jakamisesta. Olisi kuitenkin tärkeää 
määrittää, miten Olli-palvelu ja asiakaspalvelupisteet verkottuvat toisiinsa. Tätä varten olisi 
hyvä nimetä kaupungin tai seudun hallintoon vähintään yksi vastuuhenkilö hallitsemaan liik-
kumisen ohjauksen kokonaisuutta (Olli, Matkakeskus, Turisti-info, pilottihankkeet). Kokonai-
suuden hallintaan olisi hyvä panostaa etenkin, kun Oulun seudulla pidetään tärkeänä edetä 
pilottihankkein ennen varsinaisen liikkumisen palvelukeskuksen perustamista. Erityisen tär-
keinä pidettiin kävelyn ja pyöräilyn edistämistä kampanjoilla sekä yrityksille suuntautuvia 
palveluja. 
 
7.5.2 Resurssit ja ohjaus 
 
Oulussa koettiin, että rahoituksen saaminen kaupungilta liikkumisen palvelukeskus 
-toimintaan tai ylipäänsä liikkumisen ohjaukseen edellyttää ensin tietoa toiminnan vaikutuk-
sista seudulla. Tätä tietoa puolestaan voidaan kerätä pilottihankkeilla. 
 
Pilottihankkeiden rahoituksen lisäksi olisi kuitenkin hyvä osoittaa resurssit vähintään yhdelle 
liikkumisen ohjauksen vastuuhenkilölle kaupungin tai seudun hallinnossa. 
 
Kaiken kaikkiaan Oulun kokoisella seudulla liikkumisen ohjauksen resurssitarve on samaa 
luokkaa kuin Tampereella ja Turussakin eli noin 4 henkilötyövuotta sekä 400 000–600 000 
euroa vuositasolla. Osa rahoituksesta tulisi valtiolta kuten muillakin seuduilla. 
 
Myös Oulun seudulla on perusteilla liikenteen hallinnan työryhmä. Oulussa ei kuitenkaan 
pidetä tätä työryhmää oikeana vastuutahona liikkumisen ohjaukselle. Parempina vaihtoehtoina 
liikkumisen ohjaus -toiminnan ohjaamiseen nähtiin joukkoliikennetyöryhmä tai liikennejär-
jestelmätyöryhmä. 
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8 PÄÄTELMÄT 
 
8.1 Liikkumisen ohjaus on tehokas liikenteen kysynnän hallinnan keino ja tarvitsee 
organisointia 
 
Liikkumisen ohjausta toteutetaan Euroopassa jo laajasti, mutta Suomessa vasta vähän ja haja-
naisesti. Liikkumisen ohjaus on kuitenkin tehokas ja suhteellisen edullinen keino vaikuttaa 
liikenteen kysyntään ja ratkaista monia liikenneongelmia. Se ei myöskään yleensä törmää 
suureen vastustukseen, koska se perustuu pääasiassa vapaaehtoisuuteen ja kannustamiseen 
rajoittamisen sijaan. Näiden seikkojen vuoksi liikkumisen ohjauksen toteuttamiseen voidaan 
ryhtyä nopeastikin. 
 
Kestävää liikkumista edistävä liikkumisen ohjaus tarvitsee julkiselta sektorilta vastaavanlaista 
panostusta kuin esimerkiksi liikenneturvallisuuteen ja energiansäästöön liittyvä tiedottaminen 
ja asennevaikuttaminen saavat. Liikkumisen palvelukeskus merkitsisi kestävän liikkumisen 
edistämiselle samaa kuin Liikenneturva liikenneturvallisuuden edistämiselle ja Motiva ener-
giansäästön edistämiselle. Nykyään on vaikea kuvitella esimerkiksi liikenneturvallisuustyötä 
ilman Liikenneturvaa. Liikkumisen palvelukeskuksen avulla liikkumisen ohjaukselle saatai-
siin vastaava painoarvo liikennepolitiikassa sekä pysyvät toimijat ja säännöllinen rahoitus. 
 
8.2 Valtakunnallinen tuki ja kehittämistyö liikkumisen ohjaukselle on tärkeää 
 
Liikkumisen ohjausta toteutetaan viime kädessä seudullisesti ja paikallisesti, mutta se tarvit-
see vahvaa valtakunnallista tukea kuten muukin edistämistyö. Liikkumisen ohjaus on tehok-
kainta suurilla kaupunkiseuduilla, joilla on tarjota vaihtoehtoja auton käytölle. Useissa Euroo-
pan maissa valtio osallistuukin omalla osuudellaan seudullisen liikkumisen ohjauksen tukemi-
seen ja rahoittamiseen. Yksinomaan seutujen vastuulle jätettynä toiminnalla on vaara jäädä 
resursseiltaan pieneksi ja vaikuttavuudeltaan marginaaliseksi. 
 
Valtakunnallisen liikkumisen palvelukeskuksen tehtäviin kuuluu muun muassa liikkumisen 
ohjauksen toimintamallien yleinen kehittäminen ja markkinointi. Seuduilla taas keskitytään 
liikkumisen ohjauksen palvelujen toteuttamiseen käytännössä. Voimavarojen yhdistäminen on 
kustannustehokasta myös liikkumisen ohjauksen markkinoinnissa. Yhteinen liikkumisen oh-
jauksen brändi auttaa tekemään liikkumisen ohjauksen palveluja tutuksi myös seuduilla. Kos-
ka liikkumisen ohjaus on Suomessa toistaiseksi pienimuotoista, tässä vaiheessa olisi vielä 
hyvät mahdollisuudet kehittää yhtenäisiä toiminta- ja palvelumalleja valtakunnallisia ja seu-
dullisia voimavaroja yhdistämällä. 
 
8.3 Liikkumisen palvelukeskus kytkee liikkumisen ohjauksen osaksi liikennejärjestel-
män kehittämistä 
 
Keskeinen osa liikkumisen ohjauksen organisointia on pysyvien toimijoiden ja säännöllisen 
rahoituksen luominen. Liikkumisen palvelukeskus -toiminta on keino kytkeä liikkumisen oh-
jaus osaksi liikennepolitiikkaa ja liikennejärjestelmän kehittämistä. Valtakunnalliselle liikku-
misen palvelukeskukselle sekä liikkumisen ohjaukselle yleisesti (ml. tuki työpaikkojen liik-
kumissuunnitelmien tekemiseen) tarvittaisiin oma momentti valtion talousarvioon vähintään-
kin liikennehallinnonalan kohdalle. 
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Eurooppalaisten esimerkkien perusteella vuosittainen rahoitus valtakunnallisen toiminnan 
osalta vaihtelee 0,3–2,0 M€ välillä. Suomessa valtakunnalliseen palvelukeskustoimintaan voi-
taisiin varata esimerkiksi 0,6–0,8 M€/v. Tämä sisältäisi noin 4–6 henkilötyövuoden panostuk-
sen. Lisäksi olisi hyvä varata eri toimijoiden omiin liikkumisen ohjauksen hankkeisiin tukea 
noin 0,5–1,0 M€/v vastaavasti kuin TEM (aiemmin KTM) tukee yritysten energiakatselmus-
ten tekemistä ja energiaa säästäviä investointeja. Seudullisen liikkumisen palvelukeskuksen 
resurssitarve vaihtelisi seudun koosta ja keskuksen palvelutarjonnasta riippuen 4–12 henkilö-
työvuoden ja 0,6–1,4 M€ välillä. 
 
8.4 Liikkumisen ohjauksessa on useita vastuutahoja ja toimijoita 
 
Liikkumisen ohjaus ja kestävän liikkumisen edistäminen koskettaa jo nykyään muitakin toi-
mijoita liikenteen hallinnonalan toimijoiden ohella. Liikkumispalveluiden tarjoajat – julkiset 
ja yksityiset – ovat tietenkin liikkumisen ohjauksen ytimessä. Kestävän liikkumisen edistämi-
nen on luonnollisesti osa ympäristöpolitiikkaa ja -hallintoa. Energiansäästön edistäminen liit-
tyy puolestaan läheisesti tähän. Lisäksi terveysalan toimijat ovat kiinnostuneita kestävän liik-
kumisen – erityisesti kävelyn ja pyöräilyn – edistämisestä kansanterveyden näkökulmasta. 
Kävelyyn ja pyöräilyyn liittyen myös liikuntasektorin toimijat tulevat kuvioon mukaan. Edel-
leen liikenneturvallisuutta edistävät organisaatiot ovat liikkumisen ohjauksen kannalta tärkei-
tä. Kaikki sektorit käsittävät sekä viranomaisia, palveluntarjoajia ja järjestöjä. Nämä kaikki 
toimijat olisi tärkeää kytkeä jollain tavalla mukaan liikkumisen ohjaukseen ja sen organisoin-
tiin. 
 
8.5 Valtakunnallisen liikkumisen palvelukeskuksen sijoittaminen 
 
Valtakunnallinen liikkumisen palvelukeskus voisi tulevaisuudessa olla mahdollisesti perustet-
tavan liikenneviraston omaa toimintaa. Nopea liikkeellelähtö vaatisi kuitenkin jo olemassa 
olevaa organisaatiota. Motivalla on valtakunnallisen liikkumisen palvelukeskuksen nopeaan 
käynnistämiseen parhaimmat edellytykset, koska sillä on kokemusta vastaavanlaisesta toi-
minnasta energiansäästön alalla. Motiva tuottaa jo nyt jonkin verran liikkumisen ohjauksen 
palveluja, joten kyse olisi toiminnan volyymin lisäämisestä ja edelleen kehittämisestä sekä 
rahoituskuvioiden selkeyttämisestä ja pitkäjänteistämisestä liikkumisen ohjauksen osalta. 
Mallina voitaisiin käyttää Motivan ja TEM:in (aiemmin KTM) välistä sopimusmenettelyä ja 
energiansäästön edistämisen toiminta- ja rahoitusmalleja. Toiminnan käynnistäminen osana 
Motivaa ei kuitenkaan estäisi sen siirtämistä myöhemmin esimerkiksi juuri liikennevirastoon. 
Myös muita pitkän aikavälin organisaatiovaihtoehtoja (julkisoikeudellinen järjestö, uusi valti-
onyritys) voitaisiin harkita uudestaan tulevaisuudessa. Toiminta olisi mahdollista sijoittaa 
jopa Liikenneturvaan, jos sen tehtäväkenttää tulevaisuudessa laajennetaan. 
 
8.6 Eteneminen seudullisten liikkumisen palvelukeskusten perustamiseksi  
 
Seudullisten liikkumisen palvelukeskusten suunnitelmia tulisi tehdä yhteistyössä sekä eri seu-
tujen että valtakunnallisen toiminnan suunnittelun kanssa, jotta voidaan hyödyntää kokemuk-
sia ja ideoita puolin ja toisin. Tämä on olennaista myös liikkumisen ohjauksen brändin kehit-
tämisessä kunkin seudun kannalta tarkoituksenmukaiseksi. Suunnitteluyhteistyö on tärkeää 
myös seudullisen toiminnan valtion rahoituksen kannalta. 
 
Kullakin seudulla liikkumisen palvelukeskuksen perustaminen tai sitä koskevat suunnitelmat 
tulisi ottaa yhtenä hankkeena huomioon liikennejärjestelemäsuunnittelun (LJS) prosessissa. 
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Tavoitteet toiminnan käynnistämisestä olisi myös hyvä linjata kaupunginhallitusten tai seutu-
hallinnon tasolla. 
 
Myös seuduilla tulisi käynnistää neuvottelut kaikkien keskeisten toimijoiden kanssa osallis-
tumisesta liikkumisen palvelukeskus -toimintaan. Lisäksi seutujen keskuskaupunkien tulisi 
käydä neuvotteluja ympäryskuntien kanssa heidän osallistumisestaan toimintaan. Helsingin 
seudulla tämä tarkoittaa YTV-aluetta laajempaa aluetta. Maakuntaliitot voivat osaltaan auttaa 
tässä prosessissa. 
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LIITE 1 LIIKKUMISEN OHJAUKSEN PALVELUT 
 
 
Tiedollinen ohjaus ja markkinointi 
Informaatio ja  
neuvonta 
Informaatio ja neuvonta ovat liikkumisen ohjauksen ydinpalveluja. Olennaista on kestävään liikkumiseen 
liittyvän tiedon kokoaminen ja tarjonta siten, että sitä olisi helppo löytää ja hakea. Informaatiota tarjotaan 
sekä liikkumismahdollisuuksista itsestään että niistä palveluista, joista saa lisää tietoa ja palvelua eri 
aiheisiin liittyen. Informaatiota ja neuvontaa voidaan tarjota useita kanavia pitkin:  
 
• asiakaspalvelupiste 
• puhelinpalvelu 
• sähköinen viestintä / älykkäät palvelut 
• esitteet, oppaat ja kartat 
• asiakaslehdet ja -kirjeet 
• tiedotteet 
 
Yleisen informaation lisäksi voidaan tarjota myös räätälöityä neuvontaa ja informaatiota asiakkaiden 
tarpeiden tai erilaisten kohderyhmien mukaan. Voidaan esimerkiksi tarjota vertailutietoja tietyille matkoil-
le eri kulkutapojen matka-ajoista, kustannuksista, ympäristövaikutuksista sekä terveysvaikutuksista.  
Konsultointi Konsultoinnilla tarkoitetaan laajaa ja yksityiskohtaista neuvontaa asiakkaiden liikkumiseen liittyvien on-
gelmien ratkaisemiseksi. Konsultointi käsittää tilanteesta riippuen lähtötilanteen analyysin, ratkaisujen 
kehittämistä, vaihtoehtojen arviointia sekä lopullisten suositusten tekemistä. Asiakkaista ovat yleensä 
suurehkot liikkumista aiheuttavat tahot kuten työpaikat, koulut, sairaalat tai huvipuistot. Tyypillinen esi-
merkki konsultoinnista on työpaikan tai jonkin muun organisaation liikkumissuunnitelman tekeminen 
(mobility plan, travel plan, accessibility planning). Toinen esimerkki on erilaisten tapahtumien liikkumisen 
järjestely. Kolmas esimerkki voisi olla yrityksen konsultoiminen ympäristöystävällisten ajoneuvojen han-
kinnoissa. 
 
Yritysten ja työpaikkojen konsultointi ja erityisesti liikkumissuunnitelmat ovat ehkä saaneet eniten huo-
miota kaikista liikkumisen ohjauksen palveluista. Liikkumisen ohjaus tuottaa yrityksille taloudellisia sääs-
töjä, parempaa saavutettavuutta, terveys- ja turvallisuushyötyjä sekä parempaa imagoa. Liikkumissuun-
nitelmia on ryhdytty joissakin maissa jopa edellyttämään tietyn kokoisilta toimipaikoilta, tapahtumilta tai 
rakennushankkeilta (esim. Iso-Britannia). 
Markkinointi Erilaisten viestinnällisten kampanjoiden järjestäminen on perinteinen keino pyrkiä vaikuttamaan ihmisten 
asenteisiin. Kampanjalla haetaan suurta näkyvyyttä eri viestintävälineissä. Kampanjat voivat sisältää 
erilaisia kilpailuja ja arvontoja. Markkinoitavia palveluja (esim. joukkoliikenne, autojen yhteiskäyttö) voi-
daan tarjota kokeiltavaksi ilmaiseksi tietyksi ajaksi. 
 
Palkintoja, ilmaisia kokeiluja ja testauksia voidaan järjestää myös säännöllisesti ilman erityistä kampan-
jaa kuten minkä tahansa tuotteen markkinoinnissa. 
 
Suoramarkkinoinnissa (tai henkilökohtaisessa markkinoinnissa) lähestytään aktiivisesti asiakkaita joko 
postitse, puhelimitse tai jopa käymällä asiakkaan luona (kodeissa tai yrityksissä). Usein keskitytään 
johonkin tiettyyn kohderyhmään. Suoramarkkinointi on työpaikkojen liikkumissuunnitelmien ohella toinen 
liikkumisen ohjauksen palvelu, jota on paljon kehitetty Euroopassa ja muuallakin maailmassa, ja siitä on 
saatu hyviä tuloksia 
Koulutus ja 
koulutusmate-
riaalit 
Koulutusta voidaan järjestää useista aihepiireistä. Yhdessä ääripäässä on konkreettisten taitojen opette-
lu (esim. taloudellinen ajotapa) ja toisessa ääripäässä yleinen koulutus liikenteen vaikutuksista ja kestä-
västä liikkumisesta. 
 
Itse koulutustapahtumien lisäksi voidaan tarjota koulutusmateriaalia koulutuslaitosten käyttöön ja itse-
opiskeluun. Lisäksi voidaan pyrkiä vaikuttamaan eri koulutusohjelmien (perus, yleissivistävä, ammatilli-
nen) sisältöön siten, että kestävä liikkumien tulee niissä huomioon otetuksi (erityisesti liikenne- ja yhdys-
kuntasuunnittelijoiden sekä rakennus- ja kiinteistöalan koulutus). 
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Palveluiden käyttäjälähtöinen kehittäminen 
Myynti-, vuokraus- ja 
varauspalvelut ja niiden 
koordinointi 
Itse palveluiden myynti, vuokraus ja varaus voivat myös olla osa liikkumisen ohjausta. Asiak-
kaan kannalta on usein järkevää, että sekä tietoa että itse palveluja saa samasta paikasta. 
Yhden ja saman tahon ei tarvitse kuitenkaan tuottaa kaikkia palveluita itse, vaan tilannetta 
voidaan verrata matkatoimistoon, jonka kautta voidaan myydä ja varata useiden eri palveluntar-
joajien palveluja. Kyse on siis ensisijaisesti olemassa olevien palvelujen koordinoimisesta. 
Tässä mielessä liikkumisen ohjaukseen liittyvät myynti-, vuokraus ja varauspalvelut voivat 
käsittää muun muassa seuraavia asioita: 
 
− joukkoliikennelippujen myynti (koko matkaketjun osalta) 
− autojen yhteiskäyttöpalvelujen myynti 
− kutsuohjatun joukkoliikenteen varaus 
− taksin varaus 
− yhdistetyt tapahtuma- ja joukkoliikenneliput 
− polkupyörien maksullinen pysäköinti 
− polkupyörien ja peräkärryjen vuokraus 
− kävely- ja pyöräilyvarusteita (esim. heijastimia, kypäriä, liukuesteitä) 
− karttoja 
− autojen vuokraus 
− kimppakyytivaraukset 
− taloudellisen ajotavan koulutuspalvelujen välittäminen 
− päästöjen kompensointipalvelut. 
Liikkumis- ja muiden 
palvelujen 
yhdistäminen 
Koska liikkuminen liittyy yleensä kiinteästi johonkin muuhun toimintaan, voidaan kehittää inno-
vatiivisia palveluja ja tuotteita, joissa liikkumispalvelu yhdistetään johonkin toiseen palveluun. 
Tällaisia ovat esimerkiksi joukkoliikenteen lippujen ja pääsylippujen yhdistelmät, sekä autojen 
yhteiskäyttöpalveluiden markkinointi asuntojen myynnin yhteydessä. 
Organisointi- ja kehit-
tämispalvelut liikku-
mispalveluiden  
tarjoajille 
Organisointi- ja kehittämispalveluja tarjotaan pääasiassa liikkumispalveluiden tarjoajille, joita 
ovat julkishallinto ja palveluntarjoajat. Tavoitteena on yhtäältä lisätä edellä kuvattuja kestävän 
liikkumisen ja liikkumisen ohjauksen palveluja sekä kehittää palveluista entistä käyttäjälähtöi-
sempiä (esim. työsuhdeliput, autojen yhteiskäyttöpalvelut, pyörien ja pyöräilyvarusteiden vuok-
raus). Tässä mielessä liikkumisen ohjaus palvelee liikennejärjestelmäsuunnittelua ja sen hallin-
taa. Toisaalta organisoinnilla ja kehittämisellä tarkoitetaan itse liikkumisen ohjauksen jatkuvaa 
kehittämistä. Organisointi- ja kehittämispalvelut voivat käsittää esimerkiksi seuraavanlaisia 
palveluja: 
 
− tutkimus- ja kehityshankkeet 
− kestävän liikkumisen tietopankin ylläpito 
− liikkumisen ohjauksen tai kestävän liikkumisen verkoston ylläpito 
− liikkumisen ohjauksen kansainvälisten yhteyksien ylläpito 
− eri toimijoiden aktivointi ja tukeminen liikkumisen ohjauksen järjestämisessä 
− asiakaspalautteen keräys ja välittäminen eri palveluntarjoajille 
− liikkumisen ohjauksen hankkeiden ja toiminnan rahoitus tai rahoitusmahdollisuuksista tiedot-
taminen 
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LIITE 2 LIIKKUMISEN OHJAUKSEN VAIKUTTAVUUS ULKOMAISISSA 
ESIMERKEISSÄ 
 
Tiedot perustuvat erilliseen ulkomaisista toimintamalleista tehtyyn kartoitukseen (Donner ja 
Sala 2008).
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LIITE 5 LIIKKUMISEN OHJAUKSEN NYKYISIÄ PALVELUJA SUOMESSA 
 
 
Kestävän liikkumisen kokonaisuutta käsitteleviä tietolähteitä 
Valtakunnan taso • www.kulku.infoH 
• Motivan liikenne ja liikkuminen -sivut (www.motiva.fiH)  
• Ympäristöhallinnon Minä ja ympäristö/Osallistuminen ja arki/ Liikennevälineen valinta -sivut 
(www.ymparisto.fiH)  
• Kuluttajaviraston Eko-ostajan opas/Liikenne -sivut (Hwww.kuluttajavirasto.fiH) 
• LVM:n Elinympäristö ja liikenne -sivut (www.mintc.fi/www/sivut/suomi/ymparisto/elliH)  
• Opetushallituksen Kestävä kehitys koulussa – Liikenne (www.edu.fi/teemat/kekeH)  
• Liikkujan viikko -sivut (www.liikkujanviikko.fiH)  
• Nyt Menoksi! -esite (Motiva Oy) 
• Arki, valinnat ja tulevaisuus – Kestävä liikkuminen -opintokerhomateriaali ( SLL) 
Pääkaupunkiseutu • Helsinkiläisen ympäristöopas - Liikenne (www.hel.fi/ymparistöopasH) 
• Luovasti töihin! -sivusto (Helsingin kaupungin ympäristökeskus, 
www.hel2.fi/YMK/luovastitoihinH)    
• YTV:n Liikenne ja ympäristö (www.ytv.fiH > Seutu- ja ympäristötietoja) 
• Kehitteillä: Liikenteen infokeskus ja liikennetietoportaali (HKL ja YTV) 
• Kehitteillä: HITS liikennetietopalvelukokonaisuus (Destia ja kumppanit, www.forumvirium.fiH) 
Tampereen seutu • Tampereen kaupungin Liikenne ja kadut -sivut (www.tampere.fi/liikennejakadutH)  
• Tamperelaisen ympäristöopas – Liikenne (www.tampereenkaupunki.net/ekotallaajaH)  
• Ympäristötietokeskus Moreenian pysyvä näyttely – Liikkuminen ja liikenne 
(www.tampere.fi/ekokumppanit/moreeniaH)  
• Liikennetietoportaali www.liikennenyt.fi  
Turun seutu • Turun kaupungin Liikenne-sivut (www.turku.fiH > Kartat, kadut ja liikenne > Liikenne) 
Oulun seutu • Oulun kaupungin Liikenne ja kartat -sivut (www.ouka.fi/liikenneH)  
• Oulun seudun liikennetietopalvelu OLLI (www.oulunliikenne.fiH) 
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Liikkumisen ohjauksen palveluja valtakunnan tasolla, pääkaupunkiseudulla sekä Tampereen, Turun ja 
Oulun seuduilla 
Asiakas-
palvelupisteet 
• Joukkoliikenteellä palvelupisteet (kaupunkien omat, VR, Matkahuolto),  
• Matkakeskukset joukkoliikenteellä (ei kuitenkaan yhden luukun periaate)  
• Kioskit 
• Helsinki-Vantaan lentokenttä 
• Kaupunkien virastojen yhteiset palvelupisteet (Espoo, Vantaa, Turku, Tampere) 
• Laivaterminaalit (Turku) 
• Muutama tavaratalo (Turku) 
• Matkailu- ja turisti-infot 
• Suomen Ladun ulkoilukeskukset (kävely- ja pyöräilyvarusteita) 
• Autoliiton palvelupisteet 
Puhelin-palvelu • Joukkoliikenteen varsinaiset puhelinpalvelunumerot (HKL:n ja YTV:n yhteinen pääkaupunkiseu-
dun liikenneneuvonta, VR, Matkahuolto).  
• Pääkaupunkiseudun liikenneneuvontapalvelua ollaan laajentamassa koskemaan myös muita 
kestävän liikkumisen osa-alueita kuten pyöräilyä ja autojen yhteiskäyttöä. 
• Tampereella, Turussa ja Oulussa asiakaspalvelupisteet palvelevat myös puhelimitse, mutta mi-
tään erityistä palvelunumeroa ei ole. 
• Autoilijoiden puhelinpalvelut (liikennetilannetiedot) 
Sähköinen vies-
tintä 
• Joukkoliikenteen reittioppaat ja matka-haut (Matka.fi, seudulliset reittioppaat, VR:n ja Matkahuol-
lon omat palvelut) 
• Kevyen liikenteen reittiopas (pääkaupunkiseutu, suunnitteilla myös Tampereelle) 
• Kevyen liikenteen Internet-pohjaiset palautejärjestelmät (mm. Helsinki) 
• Kaikki liikennemuodot käsittävä liikennetietoportaali (Oulun ja Tampereen seudulla, kehitteillä 
myös Helsingin seudulle) 
• Valtakunnallisia kestävän liikkumisen verkkosivuja (esim. Kulku.info), ylläpito ja/tai tunnettuus 
puutteellista 
• Omat verkkosivut keskeinen informaatiokanava kaikilla kestävän liikkumisen toimijoilla 
• Joukkoliikenteen mobiilipalveluja (esim. kännykkälippu, aikataulutiedustelut). 
• Joukkoliikenteen aikataulunäyttöjä (joillakin pysäkeillä, asemilla ja kiinteistöissä) 
• EkoAKE - uuden auton kulutus- ja päästötiedot (www.ake.fi/AKE/Ympäristö/EkoAKE/) 
• Autoilijoiden ajantasaiset liikennetietopalvelut Internetissä ja radiossa 
Esitteet, kartat, 
lehdet, ym. 
• Muutamia yleisiä esitteitä (mm. Nyt Menoksi!) 
• Pyöräilyesitteitä ja teemakarttoja (Turku, Helsinki) 
• Uuden auton kulutustiedot, EkoAKE 
• Ilmaisjakelulehdet joukkoliikenteen informaatiokanavina (Metro ja Uutislehti 100 Helsingissä) 
• Joukkoliikenteen asiakaslehdet 
• Koteihin jaettavat asiakaslehdet ja tiedotteet, joissa mukana liikennetietoa (erityisesti Turku) 
Markkinointi • Liikkujan viikko (ja autoton päivä) 
• Joukkoliikenteen valtakunnallisia kampanjoita (esim. työsuhdelippu) 
• Joukkoliikenneorganisaatioiden omia kampanjoita ja markkinointia 
• Toukokuussa Pyöräilyviikko (Suomi Pyöräilee -kampanja) 
• Pyöräilyvuosi 2007 ja sen yhteydessä valtakunnallinen kilometrikisa (tulevaisuudessa vuosittain) 
• Pyörällä töihin -kilpailuja Turun seudulla 10 jo vuoden ajan 
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Liikkumisen ohjauksen palveluja valtakunnan tasolla, pääkaupunkiseudulla sekä Tampereen, Turun ja 
Oulun seuduilla 
• Taloudellisen ajotavan kampanjoita (Motiva) 
• Joukkoliikenteen seudulliset aikataulukirjat postitetaan kotitalouksiin 
• AKE postittaa koteihin vuosittaisen ajoneuvoveroesitteen, jossa tietoa myös taloudellisesta ajota-
vasta ja autonvalinnasta 
• Helsingissä uusille asukkaille postitetaan informaatiopaketti, jossa joukkoliikenne mukana 
• Helsingissä joukkoliikennepalveluja uudistettaessa on informoitu alueen asukkaita ja toimijoita 
postitse 
• Tampereen joukkoliikennetoimisto on postittanut joukkoliikenneinformaatiota joihinkin kotitalouk-
siin ja yrityksiin 
Konsultointi • Erilaisten pilotti- ja tutkimushankkeiden osana on tehty noin 30 työpaikalle jonkinlainen liikkumis-
selvitys sekä osalle myös liikkumissuunnitelma. 
Koulutus ja 
koulutus-
materiaalit 
• Motivan liikenneaiheiset koulutusmateriaalit 
• Opetusmateriaalia verkossa (LVM:n ELLI-sivut, Opetushallituksen Kestävä kehitys koulussa)  
• SLL:n Arki, valinnat ja tulevaisuus -opintokerhomateriaali (myös verkossa) 
• Ympäristökeskusten ympäristöoppaat verkossa (Helsinki ja Tampere) 
• Helsingin kaupungin virastojen ekotukihenkilöiden koulutus 
• Satunnaiset seminaarit 
• Taloudellisen ajotavan koulutusohjelmat ja kouluttajat 
• Pyöräilyn koulutusohjelmat ja kilpailut lapsille (Pyöräilymerkki, Fillarimestari) 
Myynti-, vuokra-
us- ja varauspal-
velut ja niiden 
koordinointi 
• Joukkoliikenteen eri palveluntarjoajien lipunmyynti on seudullisesti melko hyvin koordinoitu 
• Valtakunnan tasolla Matkakeskukset ovat lähentäneet eri palveluntarjoajien lipunmyyntiä, mutta ei 
vielä samalta luukulta (VR, Matkahuolto) 
• Lipunmyynnin ja varauksen verkkopalveluita erityisesti valtakunnan tasolla 
• Joukkoliikenteen ja autojen yhteiskäytön yhdistäminen Helsingissä (HKL:n ja City Car Clubin 
yhteistyö) 
• Kutsujoukkoliikenteen matkapalvelukeskukset 
• Kaupunkipyörät Helsingissä (HKL) 
• Kävely- ja pyöräilyvarusteiden myynti ja vuokraus Suomen Ladun ulkoilukeskuksissa 
• Muutamia maksullisia pyörien säilytyskaappeja (esim. Pasilan asema) 
Liikkumis- ja 
muiden palvelu-
jen yhdistäminen 
• Helsinki-kortti joukkoliikenteeseen ja museoihin 
• Vuoden 2005 yleisurheilun MM-kisalipulla alennettu joukkoliikennelippu Helsingissä 
• VVO markkinoi City Car Clubin autojen yhteiskäyttöpalveluja asiakkailleen 
• Joukkoliikenteen aikataulunäyttöjä joissakin julkisissa kiinteistöissä 
Organisointi- ja 
kehittämispalve-
lut liikkumispal-
veluiden tarjo-
ajille 
• Liikkujan viikon suunnittelua ja tiedottamista varten on olemassa sähköpostijakelulista. 
• YTV ylläpitää liikkumisen ohjauksen sähköpostilistaa. 
• Kestävän kehityksen yleiset verkostot (esim. Tampereella Ekokumppanit). 
• Vuosina 2004–2006 toteutettiin Liikkuva Suomi -työohjelman alla muutamia liikkumisen ohjauksen 
hankkeita (mm. Kulku.info, Helsingin Jätkäsaaren liikkumisen ohjaus). Työohjelmaa koordinoitiin 
LVM:n ja YM:n taholta mutta hankkeilla oli eri rahoittajia. 
• Joukkoliikenteen tutkimusohjelma JOTU 
• Kevyen liikenteen tutkimusohjelma JALOIN 
• ECOMM-konferenssin (European Conference on Mobility Management) tuloksia esitellään vuosit-
tain YTV:n ja/tai YM:n toimesta. 
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LIITE 6 VALTAKUNNALLISEN JA SEUDULLISEN LIIKKUMISEN PALVE-
LUKESKUKSEN TEHTÄVÄT 
 
  Valtakunnan tasolla Seudullisella tasolla 
Informaatio ja neuvonta 
Asiakaspalvelu-
piste 
Ei välttämätön. Tietoa pitkän matkan liikkumi-
sesta (VR, Matkahuolto, lentoliikenne) voidaan 
tarjota seudullisissa asiakaspalvelupisteissä. 
Tarvitaan jossain muodossa. Helpointa on laa-
jentaa olemassa olevien palvelupisteiden tarjon-
taa.  
Puhelinpalvelu Ei välttämätön. Seudullinen puhelinpalvelu voi 
tarjota tietoa myös pitkän matkan liikkumisesta 
VR, Matkahuolto, lentoliikenne). 
Palvelunumero, jota markkinoidaan ja johon on 
varattu erityistä henkilökuntaa. 
Mobiilipalvelu Ei tuota itse. Tarjoaa tietoa olemassa olevista 
palveluista (esim. häiriöinformaatio, reittiop-
paat). 
Voi tuottaa sekä itse että tarjota tietoa olemassa 
olevista palveluista (esim. häiriöinformaatio, 
reittioppaat). 
Internet-palvelut Valtakunnallinen portaali voi tarjota tietoa pit-
kän matkan liikenteen palveluista, yleistä tietoa 
(esim. vaikutustietoa) sekä linkit seudullisiin 
portaaleihin. 
Seudullinen portaali tarjoaa tietoa seudun liiken-
teestä mutta yleisen tiedon osalta voidaan ohjata 
valtakunnalliseen portaaliin 
Esitteet, oppaat, 
kartat ym. 
Tuottaa yleistä materiaalia itse, jakaa edelleen-
välittäjille sekä suoraan asiakkaille, erityisesti 
yhteisöille. 
Tuottaa erityisesti seutua koskevaa materiaalia 
itse, jakaa edelleenvälittäjille sekä suoraan asiak-
kaille. Hyödyntää myös valtakunnallisen keskuk-
sen materiaalia. 
Asiakaslehdet ja 
-kirjeet 
Sekä harvemmin ilmestyvä lehti että sähköinen 
kuukausikirje. Lehdessä palstat kullekin seu-
dulliselle keskukselle.  
Sähköinen kuukausikirje. Muuten hyödynnetään 
valtakunnallista lehteä. Lisäksi voidaan hyödyn-
tää olemassa olevia asiakaslehtiä ja ilmaisjake-
lulehtien palstoja. Voi sisältää myös valtakunnan 
tason uutisia. 
Tiedotteet Tiedottaa oman toiminnan lisäksi kattavasti 
liikkumisen ohjaukseen ja kestävään liikkumi-
seen liittyvistä aiheista valtakunnan tasolla 
sekä merkittävistä uutisista seuduilla (esim. 
uudet palvelut, tapahtumat, tutkimustulokset). 
Tiedottaa oman toiminnan lisäksi kattavasti liik-
kumisen ohjaukseen liittyvistä aiheista seudulla 
(esim. uudet palvelut, tapahtumat, tutkimustulok-
set, jne.) 
Markkinointi Toteuttaa sekä koordinoi valtakunnallisia kam-
panjoita (esim. Liikkujan viikko). Aktivoi muiden 
toimijoiden markkinointia (esim. kokeilut ja 
kilpailut). 
Suoramarkkinointi keskittyy pääasiassa suur-
yrityksiin ja etujärjestöihin (yhteydenotot ja 
tapaamiset). Yksityishenkilöille postitse mah-
dollisesti merkittäviä valtakunnallisia tiedotteita 
(vrt. ajoneuvoveron uudistus). 
Toteuttaa sekä koordinoi seudullisia kampanjoita 
(esim. Liikkujan viikko). Koordinoi säännöllisesti 
ilmaiskokeiluja palveluntarjoajien kanssa. 
Systemaattista suoramarkkinointia sekä seudun 
yrityksille että asukkaille postitse, puhelimitse 
sekä käymällä asiakkaiden luona. 
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 Valtakunnan tasolla Seudullisella tasolla 
Konsultointi Markkinoi ja välittää konsulttien tai seudullisten 
keskusten palveluja. Tarjoaa palvelua itse 
palvelun kehittämisvaiheessa sekä seuduilla, 
joilla ei ole omaa palvelukeskusta. Tuottaa 
menetelmiä ja malleja konsulttien käyttöön. 
Voi tarjota itse tai markkinoida konsulttien palve-
luja. Hyödyntää kehitettyjä menetelmiä ja malleja. 
Koulutus ja 
koulutusmateri-
aalit 
Tarjoaa yleistä koulutusta kestävästä liikkumi-
sesta eri kohderyhmille. Tuottaa koulutusmate-
riaaleja ja pyrkii vaikuttamaan koulutusohjel-
mien sisältöön. Välittää ja markkinoi yksityis-
kohtaista koulutusta (esim. taloudellinen ajo-
tapa).  
Tarjoaa yleistä koulutusta kestävästä liikkumi-
sesta seudun eri kohderyhmille. Hyödyntää pää-
asiassa valtakunnallisia materiaaleja. Välittää ja 
markkinoi yksityiskohtaisempaa koulutusta (esim. 
taloudellinen ajotapa). 
Myynti-, vuok-
raus ja varaus-
palvelut 
Ei tarjoa itse palveluita. Valtakunnallisessa 
portaalissa on linkit pitkän matkan liikkumisen 
eri palveluntarjoajien (VR, Matkahuolto) säh-
köisiin myynti- ja varauspalveluihin. Henkilö-
kohtaista palvelua pitkän matkan liikkumista 
koskien voidaan tarjota seudullisissa palvelu-
pisteissä. 
Myytävät palvelut voivat vaihdella palvelupisteen 
alkuperäisen luonteen ja suuruuden mukaan 
(esim. joukkoliikenteen palvelupiste, pyöräkes-
kus), mutta pyrkimyksenä on myydä mahdolli-
simman useita palveluja kussakin pisteessä. 
Seudullisessa portaalissa on linkit palveluntarjo-
ajien sähköisiin myynti- ja varauspalveluihin. 
Liikkumis- ja 
muiden palvelu-
jen yhdistäminen 
Tukee palveluntarjoajia yhdistelmäpalvelujen 
kehittämisessä. Valtakunnallisessa portaalissa 
on tietoa olemassa olevista yhdistelmäpalve-
luista. 
Tukee palveluntarjoajia yhdistelmäpalvelujen 
kehittämisessä. Seudullisessa portaalissa on 
tietoa olemassa olevista palveluista seudulla. Voi 
konkreettisesti myös myydä näitä palveluja. 
Organisointi- ja koordinointipalvelut liikkumispalveluiden tarjoajille 
Tutkimus- ja 
kehityshankkeet 
Koordinoi sekä osallistuu hankkeisiin (EU-
hankkeet, omien palveluiden kehittäminen, eri 
palveluiden yhdistäminen, pilotit, jne.). 
Koordinoi sekä osallistuu hankkeisiin (EU-hank-
keet, omien palveluiden kehittäminen, eri palve-
luiden yhdistäminen, pilotit, jne.). 
Kestävän liikku-
misen tietopankki 
Valtakunnalliseen portaaliin kootaan parhaat 
käytännöt, vaikutustietoa, palveluntarjoajia, jne. 
Seutujen parhaat käytännöt valtakunnallisessa 
tietopankissa. Seudun omassa tietopankissa 
seudulliset vaikutustiedot ja palveluntarjoajat. 
Liikkumisen ohja-
uksen verkosto 
Valtakunnallisen verkoston ylläpito. Seudullisen verkoston ylläpito. 
Liikkumisen ohja-
uksen kansainvä-
liset yhteydet 
EPOMM:in ”national focal point” Suomessa.  Oman aktiivisuuden mukaan. 
 
Eri toimijoiden 
aktivointi ja tuke-
minen  
Esimerkiksi seudullisen toiminnan tukeminen 
sekä valtakunnallisten toimijoiden aktivointi. 
Paikallisten toimijoiden aktivointi. 
Asiakaspalautteen 
keräys palvelun-
tarjoajille 
Voi teettää satunnaisesti yleisiä käyttäjätyyty-
väisyysselvityksiä kestävien liikkumispalvelui-
den puutteista ja kehittämistarpeista. 
Kerää ja ottaa vastaan systemaattisesti kaikkien 
kestävien liikkumispalveluiden asiakaspalautetta 
ja toimittaa eteenpäin palveluntarjoajille. 
Liikkumisen ohja-
uksen hankkeiden 
rahoitus 
Tiedottaa valtion tuesta (esim. tuki työpaikkojen 
liikkumissuunnitelmiin). 
Tiedottaa valtion tuesta sekä mahdollisista seu-
dullisista tuista (esim. tuki työpaikkojen liikkumis-
suunnitelmiin). 
 
 
